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Propositionens huvudsakliga innehall

Propositionen innehaller forslag till riktlinjer for transportpolitiken. Den
overgripande utgangspunkten ar att transportpolitiken skall bidra till en
socialt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar utveckling. Propo-
sitionen utgodr darmed en viktig del av regeringens politik for ett hallbart
Sverige.

| propositionen betonas att transporterna syftar till att uppna overord-
nade valfardsmal och att transportsystemet maste ses som en helhet. Den
vidgade synen pa transporternas funktion i samhallet markeras genom att
begreppet trafikpolitik ersatts med transportpolitik.

De transportpolitiska malen bestar liksom tidigare av ett dvergripande
mal och fem delmal. Det 6vergripande malet féreslas vara att sakerstalla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsor;-
ning for medborgarna och naringslivet.

Delmalen foreslas vara:

— Ett tillgéngligt transportsystem
— En hog transportkvalitet

— En séker trafik

- En god milj6

— En positiv regional utveckling

Delmalen skall preciseras genom olika etappmal som galler pa kortare
sikt. Vissa etappmal avseende klimatgaser, luftféroreningar och trafik-
sakerhet anges. En fortsatt utveckling av etappmalen skall ske som ett led
i en forbattrad fortidpande redovisning till riksdagen och for att ge forut-
sattningar for en bred uppféljning av transportpolitiken pa 6vergripande
niva.



Vidare foreslas att ett antal principer och riktlinjer skall laggas fMop. 1997/98:56
grund for transportpolitiken, bl.a.:

— att transportkonsumenterna boér ges storsta mojliga valfrihet att sjalva
avgora hur de skall ordna sina transporter inom ramen fér en ansvars-
full politik i fraga om bl.a. séakerhet och miljo. Detta bor astadkommas
genom en samhallsekonomiskt riktig prissattning av trafiken,

— att en 6kad samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag skall
forenas med en effektiv konkurrens mellan olika trafikutévare och
transportldsningar,

— att beslut i transportfragor bor ske i s decentraliserade former som
mojligt med en tydlig rollfordelning mellan olika planeringsnivaer och
aktorer.

Ytterligare en viktig utgangspunkt &r att styrningen mot och uppfélj-
ningen av de transportpolitiska malen skall forbattras. Metoderna och
underlaget for att genomféra uppféljningen skall utvecklas och rege-
ringen skall arligen redovisa for riksdagen hur de transportpolitiska mal-
en har uppfyllts. Planeringssystemet skall utvecklas sa att fragor som ror
infrastruktur och trafikutbud kan samordnas béttre.

En langsiktig strategi for EU-samarbetet pa transportomradet redovi-
sas. Strategin innebar att Sverige skall verka for en aktiv transportpolitik
pa gemenskapsniva for att framja en stark integrering av det europeiska
transportsystemet. Foljande omraden prioriteras:

— En mer réttvis prissattning av transporter

Utveckling av nord-sydliga transportkorridorer

Okad sakerhet och minskad miljopaverkan

Utformning och tillAmpning av gemensamt regelverk for yrkesméassig
trafik

| propositionen forordas att rorliga skatter och avgifter sa langt mojligt
bor motsvara de samhallsekonomiska kostnader som paverkas av tra-
fikvolymen (samhéllsekonomiska marginalkostnader). Samtidigt kon-
stateras att det finns betydande hinder for att pa kort sikt genomféra
denna princip fullt ut. | propositionen féreslas dock att vissa steg skall tas
mot en mer rattvisande prissattning av trafiken.

For jarnvagstrafiken lamnas forslag till ett nytt banavgiftssystem som
innebar en fullstdandig internalisering av de samhéllsekonomiska margi-
nalkostnader som nu kan berdknas med tillracklig precision. Vidare fore-
slas att energi- och koldioxidskatt inférs pa branslen som anvands i
spartrafik. | frdga om vagtrafiken ar inriktningen pa kort sikt att ned-
bringa de storsta avvikelserna fran en samhallsekonomiskt riktig prissatt-
ning. For busstrafiken foreslas darfor en internalisering av de externa
effekterna genom hojd fordonsskatt.

En rad forslag lamnas som syftar till att framja en 0kad samverkan
mellan olika transportmedel och trafikslag. En godstransportdelegation
med representanter for industri och transportbransch inrattas. Delegatio-
nen skall folja utvecklingen pa godstransportomradet, utveckla ett trafik-
slagsovergripande synséatt och lamna underlag for EU-samarbetet. Vidare
foreslas att ett nytt organ — Rikstrafiken — inrattas. Rikstrafiken skall



samordna den interregionala persontrafiken med den lokala och regionala Prop. 1997/98:56
trafiken samt for statens rakning upphandla viss interregional trafik.
Upphandlingen av trafik skall ske sa att den pa ett sa samhallsekonomiskt
effektivt satt som majligt bidrar till att de transportpolitiska malen upp-
nas.

| propositionen foreslas ocksa att skadeprévningen av langvaga buss-
trafik gentemot jarnvagstrafiken avskaffas. Syftet ar att 6ka tillganglig-
heten och ge forutsattningar for en battre trafikforsorjning i évrigt samt
att framja en effektiv konkurrens mellan olika trafikutbvare och trans-
portlésningar.

Staten foreslas ta ett 6kat ansvar for driften vid de kommunala flyg-
platserna. Ett stod pa totalt 115 miljoner kronor skall utga till kommunala
flygplatser med reguljar flygtrafik, eller till kommunala flygplatser inom
mal 6-omradet som ar viktiga for att de transportpolitiska malen uppfylls.
Vidare foreslas Banverket dverta delar av det bannat, i form av anslut-
ande spar till terminaler, hamnar, industrier och industriomraden, som SJ
forvaltar.

En strategi for att utveckla alternativa branslen foreslas i propositionen.
Den bygger pa energipropositionens forslag till insatser for att utveckla
forbattrade metoder for biobréansletillverkning, fortsatt statlig skattebefri-
else av alternativa bréanslen och en utveckling av dagens flottférsok med
laginblandning av biodrivmedel i bensin. Ytterligare 20 miljoner kronor
avsatts for systemdemonstrationer av miljdanpassade transporter och
forskning som ror forutsattningarna att stalla om transportsystemet till en
battre hushallning med energi- och miljéresurser.
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1 Forslag till riksdagsbeslut Prop. 1997/98:56

Regeringen foreslar att riksdagen
dels antar regeringens forslag till
1. lag om andring i forslaget till yrkestrafiklag,
dels godkanner vad regeringen foreslar om
2. det 6vergripande transportpolitiska malet (avsnitt 5.2) och de trans-
portpolitiska delmalen (avsnitt 5.3-5.7),
transportpolitiska principer (avsnitt 6.1),
principerna for val av styrmedel (avsnitt 6.2),
principerna for trafikens kostnadsansvar (avsnitt 6.3),
rollférdelningen i transportpolitiken (avsnitt 6.5),
riktlinjerna for uppfoljning av de transportpolitiska malen (avsnitt
6.6),
inriktningen av EU-arbetet inom transportomradet (avsnitt 7.4),
principerna for att tillskapa en myndighetsfunktion for rikstrafik-
fragor (avsnitt 8.3.2),
10. 6kad medelstilldelning for systemdemonstrationer av miljdanpas-
sade transporter m.m. (avsnitt 8.8.4),
11.anvandning av anvisade medel i planeringsramen foér regionala
infrastrukturatgarder (avsnitt 8.9.2),
12. att 6verfora ansvaret for vissa gemensamma funktioner fran SJ till
Banverket (avsnitt 9.2.1),
13.att 6verfora forvaltningen av vissa delar av det kapillara bannatet
fran SJ till Banverket (avsnitt 9.2.2),
14. principerna for avgiftssystem for att anvéanda det av Banverket for-
valtade kapillara bannatet (avsnitt 9.2.2),
15. Statens jarnvagars mdojligheter att agera pa vissa internationella
marknader (avsnitt 9.2.4),
16. principerna for trafikeringsratt for jarnvagstrafik (avsnitt 9.3),
17. principerna for ett nytt banavgiftssystem (avsnitt 9.4.1),
18. finansieringen av vissa kostnader for banhallning med vissa intakter
fran banavgifterna (avsnitt 9.4.1),
19.principerna for ett nytt statligt stod till kommunala flygplatser
(avsnitt 10.2),
20. principerna for ett forandrat skatte- och avgiftsuttag i syfte att
astadkomma en samhallsekonomiskt riktig prissattning av vag-
transporterna (avsnitt 12.6.1).
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2 L agtext Prop. 1997/98:56

Regeringen har foljande forslag till lagtext.

Forslag till lag om andring i forslaget till yrkestrafiklag

Harigenom foreskrivs att 2 kap. 16 och 17 88 yrkestrafiklagen skall ha
foljande lydelse.

Lydelse enligt proposition Foreslagen lydelse
1997/98:63

2 kap.
16 §
Tillstand till linjetrafik far inte Tillstand till linjetrafik far inte
ges, om det gors sannolikt att derges, om det gors sannolikt att den
avsedda trafiken i betydande marmavsedda trafiken i betydande man
skulle komma att skada forutsatt-skulle komma att skada forutsatt-
ningarna for att drivgarnvagstra- ningarna for att driva trafik enligt
fik eller trafik enligt 18 andra 18 andra stycket. Tillstdnd far
stycket. Tillstdnd far dock alltid dock alltid ges, om en avsevart
ges, om en avsevart battre trafik-battre trafikforsorjning darigenom
forsorjning  darigenom  skulle skulle uppnas.
uppnas.
Tillstandet far forenas med villkor som &r dgnade att motverka sadan
skada som avses i forsta stycket. Sadana villkor far endast meddelas i
samband med att tillstdnd ges eller omprovas enligt 17 8.

17 §

Tillstdndets fortsatta giltighet  Tillstandets fortsatta giltighet
kan provas pa nytt enligt 16 §kan provas pa nytt enligt 16 §
forsta stycket nar tio ar har forflutit forsta stycket nar tio ar har forflutit
efter det att det meddelades octefter det att det meddelades och
darefter vart tionde ar. Prévningendarefter vart tionde ar. Prévningen
skall goras endast om den begarskall géras endast om den begéars
av nagon som &r trafikhuvudman av nagon som ér trafikhuvudman
eller bedriver jarnvagstrafikoch och som berors av linjetrafiken.
som berdrs av linjetrafiken.

En sadan begaran far ges in till provningsmyndigheten tidigast tva ar
och senast ett ar fore utgangen av den I6pande tioarsperioden.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 1999.



3 Arendet och dess beredning Prop. 1997/98:56

| riksdagens beslut den 16 mars 1994 (prop. 1993/94:100 bil. 7, bet.

1993/94:TU16, rskr. 1993/94:154) tillkannagavs att en kommission borde

tillsattas for att utarbeta en nationell plan fér kommunikationerna i

Sverige.

Med anledning av riksdagens tillkAnnagivande beslutade regeringen
den 22 december 1994 att tillkalla en parlamentarisk kommitté med upp-
drag att utarbeta en nationell plan for kommunikationerna i Sverige.
Kommittén, som antog namnet Kommunikationskommittén (K 1995:01),
fick i uppdrag att lamna dels ett forslag till inriktning av infrastruktur-
investeringarna for aren 1998-2007, dels ett underlag till ett trafikpoli-
tiskt beslut. Regeringen beslutade senare ocksa att trafikverken och vissa
andra statliga myndigheter skulle bitrdda Kommunikationskommittén
med underlagsmaterial.

Den 1 mars 1996 6verlamnade Kommunikationskommittén ett delbe-
tdnkande, Ny kurs i trafikpolitiken (SOU 1996:26), med forslag till in-
riktning av atgarder i transportinfrastrukturen och forsok med 6kad poli-
tisk forankring av de regionala infrastrukturplanerna. Kommunikations-
kommitténs delbetankande har remissbehandlats och utgjort underlag till
regeringens proposition 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida
transporter (bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174).

| november 1996 overlamnade Kommunikationskommittén ytterligare
ett delbetdnkande om beskattning av vagtrafiken (SOU 1996:165). Be-
tdnkandet remissbehandlades och Overlamnades till kommittén (Fi
1996:11) Oversyn av vagtrafikens samlade beskattning. Utredningen,
som antagit namnet Trafikbeskattningsutredningen (TBU), 6verlamnade i
september 1997 delbetankandet Bilen, miljon och sakerheten (SOU
1997:126).

Den 18 mars 1997 6verlamnade Kommunikationskommittén sitt slut-
betankande, Ny kurs i trafikpolitiken (SOU 1997:35). Betdnkandet har
remissbehandlats. En remissammanstallning finns tillganglig i Kommu-
nikationsdepartementet (dnr K97/1245/2). En forteckning dver remiss-
instanserna finnshilaga 1.

Med anledning av Kommunikationskommitténs slutbetankande beslu-
tade regeringen den 29 maj 1997 om fdljande kompletterande utred-
ningsuppdrag:

— Organisation och samordning av den interregionala persontrafiken
(dnr K97/3796/2), som resulterade i betdnkandet (SOU 1997:129),
Kollektivtrafik i tid

— Strategi och struktur fér samordning av informationstekniken inom
kollektivtrafiken (dnr K97/3809/4)

- Oversyn av det kapillara bannatets utvecklingsmajligheter (dnr
K97/3835/3)

- Oversyn av banavgiftssystemet (dnr K97/3847/3)

— FoOrutsattningarna for att forbattra existerande trafiksignalanlaggningar
m.m. (dnr K97/3848/4)

- Effekter av avreglering av langvaga busstrafik (dnr K97/3849/4)



- Uppdrag att redovisa olika strategier for en introduktion av biodrRrop. 1997/98:56
medel till ar 2002 (dnr K97/3856/4)

— Fordelningseffekter av Kommunikationskommitténs forslag (dnr
K97/3908/SM)

Inom Kommunikationsdepartementet har darutéver en utredning genom-
forts om organisationen av myndighets- och sektorsuppgifter samt
gemensamma funktioner inom jarnvagssektorn (dnr K97/3944/2).
Synpunkter pa ovanstaende utredningar har inhamtats genom remiss-
sammantraden. Synpunkterna finns sammanstallda i en promemoria med
forteckning 6ver deltagarna i remissammantradena vilken ar tillganglig i
Kommunikationsdepartementet under respektive diarienummer.
| januari 1997 6verlamnade Delegationen for transporttelematik sitt
slutbetankande, Transportinformatik for Sverige (SOU 1996:186). Be-
tdnkandet har remissbehandlats. En remissammanstallning finns till-
ganglig i Kommunikationsdepartementet (dnr K97/74/SM). En forteck-
ning av remissinstanserna finrgliaga 2.
Kommunikationsdepartementet har ocksa inhamtat underlag fran bl.a.
foljande utredningar:
— Myndighetsansvaret for transport av farligt gods (SOU 1997:109)
— Skatter, milj6 och sysselsattning (SOU 1997:11)
- Battre klimat, miljo och hélsa med alternativa drivmedel (SOU
1996:184)
— Handlingsprogram for 6kad sjésakerhet (SOU 1996:182)
- Oversyn av PBL och va-lagen (SOU 1996:168)
— Ny yrkestrafiklagstiftning (SOU 1996:93)
— En Oversyn av luft- sjo- och spartrafikens tillsynsmyndigheter (SOU
1996:82)

| foreliggande proposition kommer begreppet kommittén att utnyttjas for
att ange Kommunikationskommittén. Ovriga utredningar omnamns med
sina respektive utredningsnamn.

Lagradet

De lagandringar som foreslas i denna proposition innehdller sddana be-
stammelser som formellt hor till Lagradets granskningsomrade. Lagfor-
slagen ar dock av s enkel beskaffenhet att Lagradets horande skulle
sakna betydelse.
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4 Nya forutsattningar for transportpolitiken  Prop. 1997/98:56

4.1 En hallbar utveckling

Regeringen ser en hallbar utveckling som en utmaning for hela det
svenska samhdllet. En hallbar samhallsutveckling kraver langsiktiga och
uthalliga insatser inom samtliga politikomraden. Den transportpolitiska
propositionen &r en viktig del i detta arbete.

FN-konferensen i Rio de Janeiro ar 1992 lade fast malet om en hallbar
utveckling. En hallbar utveckling stéller krav bade pa solidaritet med
kommande generationer och solidaritet inom varldssamfundet. Det inne-
bar att dagens generation skall kunna tillgodose sina behov utan att
aventyra for kommande generationer att kunna tillgodose sina behov.
Den rika delen av varlden skall samtidigt kunna tillgodose sina behov
utan att aventyra mojligheterna for folken i den annu fattiga delen av
varlden att tillgodose sina behov.

En hallbar utveckling utgar ifran manniskans samlade behov och inne-
haller darfor alla de dimensioner som ar viktiga i vara liv. Darfor behdvs
det en helhetssyn och ett samspel mellan en socialt, kulturellt, ekono-
miskt och ekologiskt hallbar utveckling i varlden. Dessa fyra aspekter pa
en hallbar utveckling férutsatter varandra. Ingen ger ensam hallbarhet. En
hallbar utveckling forutsatter darmed en ekonomisk tillvaxt, goda
levnadsforhallanden for alla, en levande kultur, ett bevarat kulturarv och
en utveckling som ryms inom de ekologiska ramarna.

Transportpolitiken skall darfor utformas sa att forutsattningar skapas
for en utveckling mot en langsiktigt hallbar transportférsorjning for med-
borgarna och naringslivet i hela landet. Utmaningen for 2000-talets
transportpolitik, ett hallbart transportsystem, kommer att ta tid att for-
verkliga. Tidsperspektivet ar langt — decennier, kanske ett halvsekel. Men
just darfor att omstaliningen kommer att ta tid maste vi borja nu. Annars
riskerar vi stora konflikter mellan behovet av en utvecklad valfard och en
ekonomisk tillvaxt & ena sidan och & andra sidan kravet pa ett transport-
system som ryms inom de ekologiska ramarna.

En ekologiskt hallbar utveckling av transportsystemet forutsatter att tre
mal uppnas. For det forsta skall miljon skyddas. For det andra maste
energi och andra naturresurser anvandas effektivare an i dag. For det
tredje maste vi ha en hallbar férsorjning med energi och andra naturre-
surser.

En ekonomiskt hallbar utveckling staller krav pa ett transportsystem
med hog kvalitet, tillforlitlighet, tillganglighet och kapacitet i hela landet
men ocksa internationellt.

Ett socialt hallbart transportsystem forutsatter en god tillganglighet for
alla befolkningsgrupper i hela landet och pa att transporterna ar sakra sa
att liv och halsa inte riskeras.

Ett kulturellt hallbart transportsystem bidrar till att utveckla kulturen,
forsorja kulturbygder, tillvarata regionala karaktarsdrag och bevara kul-
turmiljoer.
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4.2 Transportpolitik i en forandrad omvarld Prop. 1997/98:56

Som ett litet och hogt industrialiserat land har Sverige sedan lang tid varit
beroende av det internationella handelsutbytet. Tillgangen till effektiva
internationella kommunikationer har bidragit till den ekonomiska ut-
vecklingen i Sverige. Det har darfor varit av central betydelse for var
valfard att pa olika satt underlatta utrikeshandeln.

Enligt regeringens uppfattning maste standigt ékande internationella
beroenden fa aterverkningar pa den transportpolitik som férs. En val fun-
gerande samverkan mellan det svenska transportsystemet och andra lan-
ders transportsystem maste betraktas som ett vitalt nationellt intresse. En
politik for en utveckling mot ett hallbart transportsystem forutsatter dar-
for Okat internationellt samarbete och samverkan.

Politiska och ekonomiska forandringar i Baltikum och Osteuropa har
efter Berlinmurens fall inneburit nya forutsattningar for utvecklingen i
dessa omraden. Det svenska handelsutbytet med staterna i Ostersjoom-
radet bor ha goda forutsattningar att utvecklas i takt med att det sker en
ekonomisk tillvaxt.

En férandring som givit helt nya férutsattningar for svensk transport-
politik &r Sveriges intrade i den Europeiska Unionen (EU). Manga trans-
portpolitiska fragor maste losas inom ramen fér medlemskapet i EU. Det
finns darfor en mycket stark koppling mellan den nationella transport-
politiken och Sveriges strategi for EU-arbetet inom transportomradet.
Storre kraft maste agnas at att verka for att svenska transportpolitiska
prioriteringar far genomslag pa Europaniva.

Informationssamhallets framvaxt medfér ocksa nya forutsattningar for
transportsystemet och transportpolitiken. Med informationstekniken (IT)
kommer de geografiska avstanden att forlora en del av sin betydelse. IT
gor det mojligt att sekundsnabbt flytta information éver stora avstand och
mellan tidzoner. De fasta strukturer av dygnsrytm och olika aktivitets-
monster som i dag styr mangas vardag blir kanske inte lika sjalvklara i
framtiden. Arbete och fritid kan komma att vavas samman pa ett nytt satt
och paverka organisationen av saval arbetet som privatlivet. De nya séat-
ten att organisera olika verksamheter som véxer fram i informationssam-
hallet kan naturligtvis ocksa fa andra och mera svaroverskadliga foljder
for efterfragan pa transporter. Avstandens minskade betydelse nar det
géaller vissa typer av kommunikation och en upplésning av tidigare starka
geografiska kopplingar mellan olika aktiviteter kan t.ex. tankas leda fram
till mera sammansatta transportbehov.

Det ar annu for tidigt att géra nagra séakra prognoser for transporterna i
informationssamhallet. Det ar dock troligt att utvecklingen kommer att fa
stora aterverkningar pa transportsystemet, vilka kan komma att krava en
betydande flexibilitet i synen pa transportpolitikens mal och medel. Vi
maste darfor under aren framover ha en hog beredskap for att anpassa
politiken till de nya foérutsattningar som IT-utvecklingen ger. Det skulle
vara bade utsiktslost och felaktigt att forsoka avskarma transporterna och
transportpolitiken fran de djupgaende forandringar som nu sker i sam-
hallet. Tvartom maste det vara en stravan att ytterligare integrera trans-
portpolitiken i samhallsutvecklingen i stort. Naturliga led i en sadan ut-
veckling bor vara att transportpolitiken stegvis blir en del av en 6ver-
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gripande kommunikationspolitik som ocksa innefattar 6vriga kommuiep. 1997/98:56
kationsformer samt att politiken i 6kad utstrackning férankras i den lo-
kala och regionala samhallsplaneringen.

4.3 Transportpolitik for en hallbar utveckling

En transportpolitik for en hallbar utveckling, som moter framtidens be-
hov, staller nya och omfattande krav. Modernisering, effektivisering och
utveckling av ny teknik ar viktiga redskap och kraven pa en hog forand-
ringstakt kommer att 0ka. FOr att méta de krav som framtiden stéller
maste effektiviteten pa alla plan 6ka och ny teknik tas i ansprak. | debat-
ten om ekologiskt hallbar utveckling namns allt oftare det langsiktiga
malet om en tio ganger hogre effektivitet i utnyttjandet av naturresur-
serna, det s.k. Faktor 10-malet.

Den tekniska utvecklingen ar darfor central for att na malet om en
hallbar utveckling. Ett mer resurssnalt transportsystem ar en nodvandig
forutsattning i en framgangsrik transportpolitik for en ekologiskt hallbar
utveckling.

Utvecklingen pa manga teknikomraden har gatt snabbt de senaste tio
aren. Inom fordons-, motor- och bransleteknikomradena har stora fram-
steg gjorts fran bl.a. miljosynpunkt, &ven om problemen ar langt ifran
I6sta. Informationstekniken har gjort intdg pa bred front i stora delar av
transportnaringen och i trafikledningen pa sparen, i luften och till sjoss.
Transportinformatikehhaller nu ocks& pa att vaxa fram som ett helt nytt
transportpolitiskt medel dar vidstrackta tillampningar inom bl.a. vagtrafi-
ken stalls i utsikt. Sammantaget finns det goda mdgjligheter att pa ett
resurssnalare och mer effektivt satt an forut tillgodose samhallets behov
av val fungerande transporter. Den tekniska utvecklingen blir dock allt-
mer global vilket innebar att det internationella samarbetet blir allt vikti-
gare for att skynda pa utvecklingen.

Enbart teknikutveckling férmar inte att skapa ett hallbart transportsys-
tem. Ett effektivt och resurssnalt transportsystem forutsatter, i &n hogre
grad an i dag, fungerande samverkan mellan trafikslagen och mellan
olika aktorer. Utvecklingen mot ett hallbart transportsystem maste ocksa
bygga pa ett stort antal atgarder och ett brett engagemang. Férutom insat-
ser pa statlig niva kommer lokala och regionala insatser att spela en stor
roll. Naringslivet har viktiga uppgifter, bade genom att utveckla sin egen
verksamhet i hallbar riktning och att medverka till andra sektorers om-
stallning. En betydande drivkraft i en hallbar utveckling av transporterna
ar utvecklingen av efterfragan fran de enskilda konsumenterna. En viktig
del i transportpolitiken framgent kommer darfor att vara att ta till vara det
breda engagemang och den kunskap som finns hos foretag och konsu-
menter. | detta sammanhang ar det pris som betalas for olika trans-
porttjanster en viktig signal. Det ar darfor vasentligt att vidareutveckla en
politik som leder till en rattvisande prissattning som speglar saval de di-
rekta som de indirekta kostnader transporterna fororsakar.

! Transportinformatik ar informationsteknik tillampad pé transportomradet.
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Transportpolitiken syftar till att tilgodose manniskors och féretags Beep. 1997/98:56
hov av transportlosningar. Inom ramarna for en hallbar utveckling skall
mojligheterna att utveckla transportsystemet tas till vara for att inte bara
tilgodose dagens utan ocksa framtidens behov.

5 Transportpolitikens mal

51 Inledning

Regeringens bedémningTransportpolitiken bér vagledas dels av |ett

overgripande mal med ett antal delmal som anger ambitionsnivan pa
lang sikt, dels av etappmal som anger lampliga steg pa vagen mot de
langsiktiga malen.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedémning.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser som behandlat fragan
tillstyrker kommitténs forslag.

Skalen for regeringens bedémningDe transportpolitiska malen bor
utformas med beaktande av transporternas roll och funktion i samhallet.
En viktig utgdngspunkt ar att transporterna utfors for att tillgodose behov
utanfor transportomradet. De ar bl.a. till for naringslivets verksamhet och
for att forbattra ménniskors livskvalitet. Detta innebér att transportpoliti-
ken skall bidra till att uppna évergripande samhallsmal med det yttersta
syftet att bibehdlla och utveckla valfarden. Centrala samhallsmal som
solidaritet, arbete for alla, mojlighet att bo och verka i hela landet, jam-
likhet, jamstalldhet, sakerhet och en bra miljo ar darfor viktiga utgangs-
punkter aven for transportpolitiken. | det tidsperspektiv som nu ar aktu-
ellt kommer malet om full sysselséttning att vara centralt. Det kan, lik-
som andra viktiga samhallsmal, bara uppnas om alla politikomraden
samverkar. Transporterna har har en viktig roll. Transportpolitiken maste
darfor utformas sa att transportsystemet bidrar till tillvaxt och en god
hushallning med tillgangliga resurser.

Det finns ett dynamiskt samspel mellan transportsystemet och det om-
givande samhéllet som medf6r att transporterna far en mycket starkt
strukturerande effekt pa andra verksamheter. Historien visar att manga av
de grundlaggande forandringar som intraffat i samhallet har haft sin ut-
gangspunkt i utvecklingen av kommunikations- och transportsystemen.

Genom transportsystemets starka och langsiktiga inverkan pa samhallet
i Ovrigt ar det naturligtvis av utomordentlig vikt att de forutsattningar
som styr transportsystemet ligger i linje med de Overgripande mal som
galler for samhallsutvecklingen i stort. Eftersom transportsystemet ar
sammanvéavt med andra verksamheter genom en oandlig mangd korsvisa
beroenden och samband maste transportpolitiken ocksa ta sin utgangs-
punkt i en helhetssyn pa samhallsutvecklingen. Olika atgarder maste
analyseras med avseende pa hur de paverkar samspelet mellan transpor-
terna och andra aktiviteter i samhallet. Transportpolitiken maste ocksa



utformas med respekt for att transporterna for medborgarna ofta ar eRrdpl 1997/98:56
av livsavgorande vagval kopplade till familjebildning, bostadsort, bo-
endeform och forvarvsliv och att de for naringslivet ofta ingar som en
central del i foretagens totala utvecklingsstrategi.

Regeringen delar darfor den uppfattning som manga remissinstanser
givit uttryck for, namligen att de transportpolitiska malen bor underord-
nas andra Overgripande samhéllsmal och att det 6vergripande transport-
politiska malet bor formuleras sa att det framgar att transporter ar ett
medel for att nd andra samhallsmal. Transporternas betydelse som en
drivkraft i samhallsutvecklingen och det langsiktiga perspektiv som ar
nodvandigt i transportpolitiken medfér emellertid samtidigt att det be-
hovs tydliga politiska riktlinjer for utvecklingen av transportsystemet. De
forslag till nya transportpolitiska mal som regeringen nu lagger fram tar
sikte pa att forsoka forena dessa krav.

De nuvarande transportpolitiska malen faststélldes av riksdagen ar
1988 (prop. 1987/88:50, bet. 1987/88:TU20, rskr. 1987/88:297). Det
overgripande malet ar att erbjuda medborgarna och naringslivet i landets
olika delar en tillfredsstéllande, séker och miljévanlig trafikférsérjning
till lagsta mojliga samhallsekonomiska kostnader. Detta mal har vidare-
utvecklats i fem delmal:

Tillganglighetsmalet: Transportsystemet skall utformas sa att med-
borgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodo-
ses.

Effektivitetsmalet:Transportsystemet skall utformas sa att det bidrar
till ett effektivt resursutnyttjande i samhallet som helhet.

SakerhetsmalefTransportsystemet skall utformas sa att det motsvarar
hogt stallda krav pa sakerheten i trafiken.

Miljomalet: Transportsystemet skall utvecklas sa att en god miljo och
hushallning med naturresurser framjas.

Regionalpolitiska maletTransportsystemet skall byggas upp sa att det
bidrar till regional balans.

Regeringens forslag till Iangsiktiga mal for transportpolitiken ansluter i
hog grad till nu gallande mal. Kravet pa kontinuitet i styrningen av trans-
portsystemet talar for att man bor vara aterhallsam med ingrepp i den
overgripande malstrukturen. De forandringar som gors i de langsiktiga
malen bor darfor vara val 6vervagda och motiverade av vasentliga for-
andringar av de oOvergripande politiska riktlinjerna eller i de grundlag-
gande forutsattningarna for transportsystemets utveckling. Detta har bl.a.
tagit sig uttryck i att regeringen foreslar att den nuvarande uppdelningen i
ett 6vergripande mal och ett antal delmal bér bibehallas. De delmal som
foreslas Overensstammer ocksa till betydande del med nuvarande delmal.
| den utstrackning det ar mojligt och andamalsenligt foreslar regeringen
ocksa att de langsiktiga malen kompletteras med mera preciserade och
tidsbundna etappmal.

De langsiktiga malen, dvs. évergripande mal och delmal, bor formule-
ras sa att de kan ligga fast 6ver en langre tidsperiod och ge uttryck for
behovet av kontinuitet och langsiktighet i transportpolitiken. Av detta
skal bor det inte heller géras nagon inbordes prioritering mellan de lang-
siktiga delmalen. P& sikt skall alla delmal uppnas. P& kort sikt kan det
dock bli aktuellt med en prioritering mellan olika delmal. Denna bor dock



i forsta hand komma till uttryck genom etappmalen som bor vBrap. 1997/98:56
avstdmda mot varandra och realistiska med hansyn till bl.a. tillgangliga

resurser, tekniska mojligheter, miljéforutsattningar och internationella

ataganden.

Etappmalen bor faststallas av regeringen och vara kvantifierade pa en
nivad som ar uppfoljningsbar. De bor ocksa utformas som tidsbundna mal
med en malhorisont som inte ar alltfor avliagsen. Avsikten med kvantifie-
rade etappmal inom olika omraden ar att tydliggora vilka ambitioner
samhallet har att styra utvecklingen av transportsystemet. Kvantifierade
mal &ar en av forutsattningarna for att det skall vara mojligt att folja upp
hur transportpolitiken verkstalls.

Etappmalen bor enligt regeringens uppfattning utformas sa att de ar
mojliga att uppfylla till acceptabla kostnader och uppoffringar. Malen bor
dock samtidigt sattas sa hogt att de innebéar en verklig utmaning for olika
berérda verksamheter och aktérer. Etappmalen skall utgéra utgangs-
punkten for planering, genomforande och uppfoljning av konkreta atgar-
der. Etappmalen maste darfor vara mgjliga att andra vid behov.

De etappmal som laggs fast av regeringen bor fortlbpande redovisas for
riksdagen inom ramen for den forstarkta uppféljning av transport-
politiken som regeringen senare i denna proposition kommer att foresla
(avsnitt 6.6).

Vissa mal ar svara att uttrycka kvantitativt. Det kommer aven i fram-
tiden att vara nodvandigt att géra avvagningar mellan sadana mal som
kan uttryckas i méatbara termer, och som darmed kan varderas och foljas
upp, och sadana mal som uttrycks i kvalitativa termer och som darfor
maste varderas och foljas upp pa andra séatt. Det betyder ocksa att de
kvantifierade etappmalen inte kan ses som en fullstandig och heltackande
beskrivning 6ver vad som skall uppnas inom ramen for transportpoliti-
ken.

52 Transportpolitikens 6vergripande mal

Regeringens forslag:Det Overgripande malet for transportpolitiken
skall vara att sékerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsik-
tigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i

hela landet.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar att det dvergripande malet
for transportpolitiken skall vara att erbjuda medborgarna och naringslivet
i alla delar av landet en god, miljévanlig och séker transportférsorjning
som ar samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar.
Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser tillstyrker forslaget till
overgripande mal.unds kommun anser att huvudmalsattningen behdver
formuleras om sa att det framgar att transporter endast & medel for att na
andra samhallsmaDrebro kommummenar att malformuleringen maste
goras om sa att miljo- och trafikséakerhetsaspekterna far en okad tyngd
gentemot tillganglighetsfaktorerna.
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Skalen for regeringens forslag: Kommitténs forslag innebar fleraProp. 1997/98:56
forandringar i forhallande till det 6vergripande mal som riksdagen be-
slutade om ar 1988. Kommittén har inte narmare motiverat sina forslag i
denna del. Mot bakgrund av vad som nyss anforts ser regeringen for sin
del inga skal att gora sadana forandringar att det kan framsta som om det
sker en inbordes prioritering mellan olika delmal inom ramen for det
overgripande malet for transportpolitiken.

Regeringen delar daremot kommitténs uppfattning att ett transportsys-
tem som ar forenligt med ett langsiktigt hallbart samhélle maste infria
hogt stallda krav fran saval ekonomiska, sociala som miljomassiga ut-
gangspunkter. Det Overgripande malet om att erbjuda en samhallseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsdrjning for landets
medborgare och naringsliv som regeringen nu féreslar maste darfor anses
omfatta alla de olika aspekter pa transportforsorjningen som saval det
nuvarande Overgripande malet som kommitténs forslag till mal tar sikte
pa att fanga in.

Ett sddant allmant hallet 6vergripande mal bor, liksom nu, preciseras i
ett antal langsiktigt inriktade delmal. Vi kommer darfor i det foljande att
foresla foljande delmal:

- Ett tillgéngligt transportsystem
— En hog transportkvalitet

— En séker trafik

En god miljo

En positiv regional utveckling

Regeringen anser i likhet med kommittén att det inte behodvs nagot sar-
skilt delmal for effektivitet. Effektivitetsmalet ligger inbyggt i det Gver-
gripande transportpolitiska malet. En stravan efter samhallsekonomisk
effektivitet bor enligt regeringens uppfattning pragla alla avvagningar
och beslut i transportpolitiken. Att effektiviteten i transportsystemet satts

i centrum ar saledes en forutsattning for att de dverordnade valfardsmalen
skall kunna uppnas. Aven vid atgarder i transportsystemet som &r
fordelningspolitiskt motiverade bor de samhallsekonomiskt effektiva
atgarder valjas som pa basta satt leder till 6nskade effekter. | avsnitt 8.9.3
behandlas fragan om vad som bor inga i begreppet samhallsekonomisk
effektivitet.

Det overgripande malet for transportpolitiken &r att astadkomma ett
transportsystem som ar miljomassigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt
hallbart och som pa sikt uppfyller alla delmal om tillganglighet, trans-
portkvalitet, séakerhet, god miljo och positiv regional utveckling. Sett pa
lang sikt finns det ingen genuin konflikt mellan dessa olika mal. Ett
transportsystem som genom hog transportkvalitet skapar tillvéxt och sys-
selsattning bidrar ocksa till de resurser som kravs for att klara mil-
joproblemen och uppratthdlla hoga ambitioner i fordelningspolitiken.
Samtidigt ar hogt stallda krav pa sékerhet och miljoanpassning forutsatt-
ningar for att i det langa loppet kunna uppratthalla kvaliteten och effekti-
viteten i transportsystemet.

Eftersom de resurser som kan satsas inom transportsystemet ar begran-
sade ar det dock inte mojligt att nd alla mal samtidigt eller att uppfylla
dem i samma takt. P& kort sikt kan det darfor finnas konflikter mellan de



olika delmalen. Det kan t.ex. innebéra att snabbare uppfyllelse av s#&kep: 1997/98:56
hets- och miljomalen ger samre mdgjligheter att hoja framkomligheten
eller 6ka tillgangligheten. Exempel pa detta ar sankta hastigheter for att
klara sakerheten och hojda transportpriser for att klara miljomalen.

Enligt regeringens mening ar det i detta sammanhang viktigt att skilja
mellan syftet med transportsystemet och malen for transportpolitiken.
Transportsystemet ar givetvis framst till for att mojliggora forflyttningar
av manniskor och gods. Fran transportsystemsynpunkt ar det darfor na-
turligt att betrakta miljo- och sakerhetskrav liksom férdelningspolitiskt
betingade 6nskemal om tillganglighet och regional férdelning som ram-
villkor for systemets utveckling.

Syftet med transportpolitiken ar daremot att paverka transportsystemet
och dess funktion i samhéllet sa att det kan bidra till att uppna 6verord-
nade valfardsmal dar olika aspekter pa valfard och livskvalitet maste
kunna balanseras mot varandra. Tillganglighet, sdkerhet, god milj6 och
regional utveckling ar i det sammanhanget lika viktiga och centrala egen-
skaper som rorlighet och framkomlighet. Aven om det naturligtvis ar sant
att de transportpolitiska delmalen har olika karaktar och inriktning ser
regeringen inget skal att forsoka inordna dem i nagon sarskild hierarki
eller systematik. Regeringen anser att de transportpolitiska delmalen lik-
som hittills framfor allt bor ses som en precisering av det dvergripande
transportpolitiska malet.

53 Ett tillgangligt transportsystem

Regeringens forslag: Transportsystemet skall utformas sa att med-
borgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgo-
doses.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar i likhet med regeringen ett
delmal for transportsystemets tillganglighet. Kommittén anser att del-
malet bor formuleras pa foljande satt: "Transportsystemet ska vara ut-
format sa att det kan utnyttjas av alla medborgare. Den kollektiva trafiken
ska goras tillganglig for funktionshindrade personer i vasentligt hogre
grad an hittills. De som har sarskilda behov ska erbjudas anpassade
transportmojligheter.”

Remissinstanserna: Flera remissinstanser anser att begreppet till-
ganglighet bér ges en vidare inneb6rd an vad utredningen foreslagit.
Handikappforbundens Samarbetsorganser att det &r hdg tid att de
funktionshindrades tillgang till transportsystemet prioriteras som ett mal
for landets transportpolitik.

Skalen for regeringens forslag:Alla ménniskor har ratt till ett fullgott
liv. Denna grundsyn om solidaritet mellan méanniskor maste ocksa pa-
verka transportpolitiken. Transportsystemet bor darfor utformas sa att
alla manniskor har en god tillganglighet till de transporter som kravs for
att de skall kunna ha ett arbete, uppratthalla goda sociala kontakter och
utfora vardagslivets bestyr och sa att den personliga integriteten och fri-
heten frAmjas. Transportsystemet kan dock inte ensamt skapa tillganglig-

18



het till livets viktiga funktioner. Hur bebyggelse och verksamheter ut- Prop. 1997/98:56
formas och lokaliseras ar t.ex. ocksa centralt for mojligheterna att skapa
god tillganglighet.

Regeringen delar kommitténs uppfattning att transportpolitiken liksom
hittills bor inrymma ett delmal for transportsystemets tillganglighet. |
likhet med flera remissinstanser anser regeringen dock att kommitténs
forslag till malformulering ar alltfor snav och kan tolkas som att malet
endast avser persontransporter och da framst med sikte pa funktionshind-
rades resbehov. Enligt regeringens uppfattning bor statens ansvar for att
uppratthalla en grundlaggande transportforsorjning omfatta alla de trans-
portbehov som maste kunna tillgodoses i ett val utvecklat samhélle oav-
sett om det galler person- eller godstransporter.

Etappmal

Regeringens bedomningMetoder och matt for att precisera och fdlja
upp tillganglighetsmalet genom etappmal bor utvecklas. Etappmal for
tillganglighet till transportsystemet for funktionshindrade bor priorjte-
ras.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedomning.

Remissinstanser na: Handikappinstitutet anser att det ar viktigt att det
finns nationella mal om tillganglighet for funktionshindrade.

Skélen for regeringens bedomningfor narvarande saknas kvantifie-
rade mal for tillganglighet. Regeringen har darfor for avsikt att lata utreda
mojligheten att utveckla metoder och matt for att precisera och félja upp
tillganglighetsmalet.

Regeringen ar medveten om att det knappast ar majligt att en gang for
alla definiera vad de grundlaggande transportbehoven i samhéllet omfat-
tar och vilken tillganglighet till transportsystemet som bor erbjudas med-
borgarna och néringslivet. Det torde t.ex. vara uppenbart for alla att till-
gangligheten till transportsystemet inte kan vara lika 6ver allt. Forutsatt-
ningarna for att tillhandahalla ett transportsystem med hog tillganglighet
ar naturligen mycket storre i regioner med en hdg befolkningstathet an i
glesbygd. Stora variationer i tillgangligheten till transportsystemet ar dar-
for ndgonting som langsiktigt kommer att besta.

Regeringen anser emellertid att det bér finnas betydande mojligheter
att forbattra beskrivningen av hur tillgangligheten till transportsystemet
varierar och forandras med avseende pa t.ex. olika befolkningsgrupper
och transportandamal och att det darvid aven bor vara mojligt att formu-
lera etappmal for utvecklingen. Ett exempel pa beskrivning av tillgang-
ligheten kan vara narheten och tillgangligheten till resecenter och andra
kollektivtrafikanlaggningar. For godstransporter kan néarhet i tid och rum
till olika typer av terminaler vara ett anvandbart matt.

Ett omrade som sarskilt bor kunna féljas upp ar tillgangligheten till
kollektivtrafiken for funktionshindrade personer. Drygt en miljon man-
niskor i landet bedéms vara handikappade nar det galler att forflytta sig.
Undersokningar har visat att manga aldre och funktionshindrade personer
skulle kunna anvanda kollektiva fardmedel, om dessa var mer anpassade



an i dag. Lampliga etappmal for funktionshindrades tillganglighet Btop. 1997/98:56

transportsystemet bor darfor utvecklas.

54 En hog transportkvalitet

Regeringens forslag: Transportsystemets utformning och funktion
skall medge en hog transportkvalitet for naringslivet.

Kommitténs forslag: Kommittén har foreslagit ett transportpolitiskt
delmal om valfard, sysselsattning och konkurrenskraft som delvis Gver-
ensstammer med regeringens forslag. Kommittén har formulerat sitt for-
slag till delmal enligt foljande: "Trafikpolitiken ska bidra till att 6ka val-
farden, sysselséttningen och naringslivets konkurrenskraft”.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser framhaller att malet ar
oprecist formulerat och att sambandet mellan transportpolitik, valfard,
sysselsattning och konkurrenskraft ar oklaénsstyrelsen i Stockholms
l&n anser att behovet av en god rorlighet borde ha lyfts fram inom ramen
for malen om Okad valfard och regional utveckling. Bland ah@abch
Svenska Kommunférbundatser att kommittén inte tillrackligt har be-
handlat de naringspolitiska fragestallningarna.

Skalen for regeringens forslag:Kommittén har foreslagit ett trans-
portpolitiskt delmal om valfard, sysselsattning och konkurrenskraft. Re-
geringen delar emellertid som tidigare namnts den uppfattning som
manga remissinstanser gett uttryck for att valfard maste betraktas som ett
overordnat mal fér samhallsutvecklingen som helhet och som det yttersta
syftet med all politik, inklusive transportpolitiken. Eftersom dessutom
bl.a. delmalen for tillganglighet, miljo, sakerhet och regional utveckling
maste anses ha stor betydelse for valfarden blir avgransningen mot ovriga
delmal for transportpolitiken oklar med kommitténs forslag. Valfarden
kan mot den bakgrunden inte betraktas som ett delmal inom trans-
portpolitiken. Synséttet att valfarden ar ett mal som ar 6verordnat trans-
portpolitiken ligger ocksa till grund for nu gallande transportpolitik.

Regeringen delar dock kommitténs uppfattning att det kan vara moti-
verat att ytterligare betona transportpolitikens betydelse fran bl.a.
narings- och sysselsattningspolitiska utgangspunkter. Detta kan vara be-
fogat bl.a. med hansyn till att tillgangen till kommunikationer av hog
kvalitet vid sidan av kompetens och utbildning alltmer framstar som en
avgorande faktor for utvecklingen av ett konkurrenskraftigt svenskt
naringsliv. | vid bemarkelse utgor en saker trafik och en god milj6 sjalv-
klara delar i en hog transportkvalitet. Da sarskilda delmal foreslas inom
dessa omraden avgransas delmalet om en hog transportkvalitet i enlighet
med vad som beskrivs nedan.

Flexibla, sékra och tillforlitiga transportsystem med tillrécklig kapa-
citet for att forflytta personer och gods tillhér grundférutsattningarna fér
sysselsattning och ekonomisk tillvaxt. Det ger i sin tur forutsattning for
Okad valfard och god livskvalitet. Ett val utbyggt och val fungerande
transportsystem ar en grundlaggande del av landets kapital och maste
darfor utvecklas och forvaltas pa ett omsorgsfullt och framsynt satt.
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For naringslivet ar ett val fungerande transportsystem av avgordhrdp. 1997/98:56

betydelse for att kunna vidmakthalla och utveckla befintliga féretag och
for att skapa nya verksamheter. Vart lands geografiska lage samt stora
avstand inom landet utgor en nackdel for svensk exportindustri. Ett
effektivt transportsystem ar darfor en viktig konkurrensférutsattning for
svenska foretag. Det ar ocksa viktigt att vi samverkar inom EU och med
andra lander for att skapa ett s bra gemensamt transportsystem som
mojligt.

Naringslivet efterfragar i allt hogre utstrackning transporter med hdg
regularitet, sakerhet och tillforlitlighet. Det finns ocksa ett vaxande behov
av flexibla transportlésningar for att mota olika kundkrav. Transporter
maste kunna utforas dygnet om, aret om. Detta staller krav saval pa
systemets kapacitet som pa drift- och underhallsstandarden. En annan
vasentlig faktor ar att vag- och jarnvagsnaten haller en hog och jamn
barighetsstandard.

Etappmal

Regeringens bedomningDe etappmal for belaggning, belaggnings-
underhall och minskad tjalavstangning av vagar samt hojd driftsgker-
het, hogsta tillatna axellast och utékad lastprofil pa vissa jarnvags-
strackor som anges i propositionen (1996/97:53) Infrastrukturinrikt-
ning for framtida transporter bor ligga fast.
Metoder och matt for att precisera ytterligare etappmal bor utveck-
las.

Kommitténs forslag: Forslagen rérande etappmal inom ramen for det
av kommittén foreslagna delmalet om valfard, sysselsattning och konkur-
renskraft verensstdmmer till viss del med regeringens beddémning.

Remissinstanserna: Lansstyrelsen i Sodermanlands lamser att
bristen pa konkretion och franvaron av kvantifieringar av de delmal som
har med naringslivets konkurrenskraft och framtida tillvaxt att géra med-
for att det egentligen inte gar att dra nagra slutsatser om vilka konsekven-
ser de framlagda forslagen far for naringslivets utveckling och den eko-
nomiska tillvaxten. Liknande synpunkter framfors av ytterligare ett antal
remissinstanser.

Skélen for regeringens beddmning:l propositionen Infrastruktur-
inriktning for framtida transporter (prop. 1996/97:53) har regeringen
angivit féljande delmal for planperioden fram till och med ar 2007:

— De samhallsekonomiska merkostnaderna av bristande belaggnings-
underhall pa vagar skall elimineras.

- Belaggning eller emulsionsdammbindning boér ha genomforts pa
samtliga statliga grusvagar dar detta ar samhallsekonomiskt I6nsamt.

- Atgarder for att forhindra att vagar avstangs for trafik med lastbilar
under normala tjallossningsperioder skall ha genomforts pa samtliga
vagar dar detta ar samhéallsekonomiskt I6nsamt.

— Antalet storningstillfallen for godstrafik pd de mest drabbade jarn-
vagsstrackorna skall minst halveras.
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— Hogsta tillatna axellast skall 6kas fran 22,5 ton till 25 ton pa jarnvag®p. 1997/98:56
strackor med omfattande inrikes systemtransporter.

— Lastprofilen skall 6kas pa de jarnvagsstrackor som kan komma i fraga
for 25 tons axellast.

Dessa delmal, som alla har betydelse for transportkvaliteten, bor enligt
regeringens beddémning ligga fast och utgora etappmal for delmalet om
en hdg transportkvalitet.

Som matt pa framkomlighet for personer och gods har hittills i forsta
hand anvénts res- och transporttid. Som matt pa barighetsstandard an-
vands vanligen det tillatna axeltrycket pa vagen eller jarnvagen samt for-
donsvikten. Daremot saknas annu tillfredsstallande metoder att mata och
vardera t.ex. tillférlitlighet och flexibilitet. Enligt regeringens uppfattning
ar ovanstaende exempel pa faktorer som skulle kunna utvecklas till
etappmal avseende transportkvalitet. Kompletterande etappmal bor ut-
vecklas for samtliga trafikslag och transportsystemet som helhet.

55 En séaker trafik

Regeringens forslag:Det langsiktiga malet for trafiksakerheten skall
vara att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafik-
olyckor. Transportsystemets utformning och funktion skall anpgssas
till de krav som féljer av detta.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
forslag.

Remissinstanserna: Manga kommuner och landsting ar positiva till
nollvisionen. Ett stort antal remissinstanser framhaller att nollvisionen
nar det galler vagtrafiken maste betraktas som en langsiktig vision och
inte som ett mal i vanlig mening.

Skalen for regeringens forslag:Trots ett relativt framgangsrikt arbete
med att Oka trafiksdkerheten ddodas och skadas fortfarande ett stort antal
personer i trafiken varje ar. Detta ar inte acceptabelt. Darfor maste malet
pa lang sikt vara att ingen person skall dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor, den s.k. nollvisionen. Riksdagen beslutade i okto-
ber 1997 (prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11) att
nollvisionen skall utgora det langsiktiga malet for trafiksékerheten inom
vagtransportsystemet. Inom de dvriga trafikslagen ar olycksfrekvensen
fornallandevis lag. Regeringen anser emellertid att nollvisionen bor vara
en viktig utgangspunkt for hela transportsystemet och darfor skall galla
alla trafikslag.

Med nollvisionen som det langsiktiga malet blir omsorgen om man-
niskors liv och héalsa ett grundldggande krav vid transportsystemets ut-
formning och funktion. Ett av de centrala kraven pa framtidens transport-
system blir att risken fér manskliga fel och misstag, och konsekvenserna
av dem i de fall de sker, bor begransas sa att inte allvarliga olyckor eller
skadefall uppstar. Manniskans fysiska forutsattningar att tala yttre vald
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vid trafikolyckor bor vara normgivande vid utformningen av transpoRrop. 1997/98:56
systemets olika delar.

| forsta hand bor infrastrukturen, fordon och transporttjansterna utfor-
mas sa att allvarliga olyckor forebyggs och méanniskans tolerans mot yttre
vald vid trafikolyckor inte 6verskrids. Aven andra delsystem vars syfte ar
att stodja och hjalpa trafikanten sdsom regelverk, utbildning, information
och overvakning samt raddning, vard och rehabilitering bor utformas sa
att de pa ett effektivt satt bidrar till en saker trafik.

En sarskild aspekt pa sakerheten i transportsystemet ar att detta maste
vara utformat med hansyn till samhéllets sarbarhet i olika hanseenden.
Risker i samband med transporter av farligt gods &r en viktig faktor i
detta sammanhang.

Etappmal

Regeringens bedémning:Antalet dédade och allvarligt skadade till
foljd av trafikolyckor bér fortldopande minskas for alla trafikantkate-
gorier. Antalet personer som doédas till f6ljd @&gtrafikolyckorbor
ha minskat med minst 50 % till &r 2007 réknat fran 1996 ars niva. For
den tunga kommersiellaftfarten bor etappmalet vara att atminstone
halvera haverifrekvensen under perioden 1998-2007. Antalet hayerier
inom privatflyget bor likasa halveras under perioden 1998-2007| For
handelsjofartenbor delmalet vara att antalet allvarliga olyckor ungder
perioden 1998-2007 halveras. Samma delmal bor gélla for trgfiken
med fiske- och fritidsfartyg. For farjetrafiken och 6vrig passagerarsjo-
fart bor malet vara att inga allvarliga olyckor skall intréaffa. Antalet
olyckor vid plankorsningar mellgéarnvagoch vag bor halveras till
2007 raknat fran 1996 ars niva.

Kvantifierade etappmal fér sakerheten inom transportsystemet bor
utvecklas vidare.

o

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar inga etappmal for en séaker
trafik.

Remissinstanserna: VTI instammer i att nollvisionen skall vara vag-
ledande for trafiksakerhetsarbetets inriktning men anser att det for det
operativa trafiksakerhetsarbetet behdvs val avvagda, kvantitativa mal pa
kort och lang siktRaddningsverket, NTE.fl. remissinstanser framfor
liknande synpunkter.

Skalen for regeringens bedémning:

Ett antal etappmal fér en séker trafik bor faststéllas. | de fall det redan
finns kvantifierade etappmal for de olika trafikslagen redovisas de nedan.
Sa langt det ar mojligt bor enligt regeringens uppfattning kvantifierade
etappmal utvecklas for samtliga trafikslag.

23



En fortlbpande minskning Prop. 1997/98:56

Regeringen férordar ett etappmal som innebéar att antalet dédade och all-
varligt skadade inom transportsystemet skall minska fran ar till ar.
Etappmalet ar snarlikt tvd av de tre trafiksakerhetsmal for vagtrafiken
som riksdagen antog senast ar 1993. Skillnaden &r dock att det férordade
etappmalet inte avser alla personskador utan, i likhet med delmalet fér en
saker trafik, fokuserar pa de skadefall som leder till lAangvarig ohélsa. Den
kvantifiering som regeringen foérordar faragtrafiken bygger pa de
effekter som remissversionen av den nationella planen for vagtransport-
systemet ar 1998-2007 redovisar. Kvantifieringen avser endast minsk-
ningen av antalet dodade personer. Skalet till att minskningen av antalet
allvarligt skadade inte ar kvantifierad &ar att begreppet allvarlig per-
sonskada &nnu inte ar slutgiltigt definierat. Vagverket har dock i uppdrag
att utarbeta ett nytt matt for personskador inom véagtransportsystemet.
Regeringen har for avsikt att darefter aven kvantifiera minskningen av
antalet allvarligt skadade.

Inom luftfarten fokuseras sdkerhetsarbetet mot att sdka forhindra all-
varliga haverier. For den tunga kommersiella luftfarten bor delmalet vara
att, med hansyn tagen till den forvantade trafikbkningen, halvera haveri-
frekvensen. Detta innebar att hogst ett allvarligt haveri bér intraffa under
perioden 1998-2007. Vidare bor flygsdkerhetsattityden forbattras inom
privatflyget. Antalet haverier inom privatflyget bér halveras under perio-
den 1998-2007. Etappmalet innebar ocksa en stravan att inget haveri
skall intraffa pa grund av otydliga flygsakerhetsbestammelser.

Inom jarnvagen finns sedan lang tid ett val utvecklat sékerhets-
tankande. Inférandet av ATC-systemet (automatisk tagkontroll) har redu-
cerat antalet allvarliga trafikolyckor patagligt. Den storsta sékerhetsrisken
utgors i dag av plankorsningsolyckor. Etappmalet innebéar att saker-
hetsarbetet inom jarnvagssektorn syftar till att minimera antalet plan-
korsningsolyckor.

For handelsjofarten bor delmalet vara att antalet allvarliga olyckor
under aren 1998-2007 halveras. Inom farjetrafiken och Ovrig passagerar-
sjofart bor malet aven fortsattningsvis vara att inga allvarliga olyckor
skall intraffa.

For fiske- och fritidsfartyg bor malet vara detsamma som for handels-
sjofarten, dvs. en halvering av antalet allvarliga olyckor under aren 1998—
2007.

En saker infrastruktur

Transportsystemets sdkerhet &r i hdg grad beroende av infrastrukturens
aktiva och passiva sakerhet. Till den aktiva sakerheten hor bade fysiska
atgarder, drift- och underhallsatgarder samt atgarder inom transportin-
formatiken vars syfte ar att forhindra olyckor och skador. Till den passiva
sakerheten raknas fysiska atgarder som syftar till att reducera per-
sonskadorna vid en trafikolycka.
Kvantifieringen av etappmalet for en saker infrastruktur ineig-

transportsystemebor baseras pa en indelning av vagnatet i olika trafik-
sakerhetsstandarder. Olika komponenter bér inga vid bedomningen av
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standarden for vagar inom respektive utanfor tattbebyggt omrade. Ex@op. 1997/98:56
pel pa sadana komponenter ar om gang- och cykeltrafiken ar separerad
fran biltrafiken, om biltrafikens korriktningar ar separerade, korsningar-
nas och sidoomradenas utformning samt biltrafikens faktiska hastighet.
For jarnvagssektorbor etappmalet for en saker infrastruktur vara hur
manga oskyddade plankorsningar mellan vag och jarnvag som slopas och
hur manga bomanlaggningar som byggs.

Sékra fordon

En annan forutséattning for att uppna en séker trafik ar att fordonens pas-
siva och aktiva sakerhet ar tillrackligt hog. Den aktiva sékerheten ar i dag
mest utvecklad inom jarnvagstrafik och luftfart i form av atgarder inom
transportinformatiken. Den passiva fordonssakerheten ar av storst bety-
delse inom véagtrafiken och ar beroende dels av bilarnas inbyggda krock-
sékerhet, dels av anvéandningen av skyddsutrustning. Inte minst inom
vagtransportsystemet finns det ett direkt samband mellan vagens och for-
donens passiva sakerhet. Pa sikt bor den samhéllsekonomiskt mest
effektiva kombinationen mellan saker infrastruktur och sakra fordon
efterstravas.

Inom vagtrafikenbor kvantifierade etappmal sattas upp dels for ny-
registrerade personbilar, dels for den befintliga fordonsparken. Kvantifie-
ringen bor ske utifrdn personbilarnas trafiksakerhetsstandard. Standard-
nivaerna bor paverkas av om fordonet utifran erkanda metoder kan anses
tilhora den basta gruppen av fordon avseende bade egensakerhet och
egenskaper vid kollision med andra véagtrafikanter och tekniska system
som stdder en saker anvandning av fordonet.

En minskning av allvarliga fel beteenden

Transportsystemet maste anpassas till manniskans fysiska, psykiska och
sociala forutsattningar. Detta innebar dock inte att kraven pa trafikanter
och operatdrer inom transportsystemet darmed upphor. Tvartom forut-
satts att trafikanterna och operatérerna utifran sin formaga och kunskap
foljer gallande regelverk och i 6vrigt visar hansyn, omdéme och ansvar.
Nagra av de felbeteenden som ineagtrafikenkan anses vara alvar-
liga ar bristande trafiknykterhet, hastighetsanpassning och avstandshall-
ning samt underlatenhet att anvanda bilbalten, cykelhjalm, cykellysen
och reflexer.

5.6 En god miljo

Regeringens forslag: Transportsystemets utformning och funktion
skall anpassas till krav pa en god och halsosam livsmiljé for alla, dar
natur- och kulturmiljo skyddas mot skador. En god hushallning jmed
mark, vatten, energi och andra naturresurser skall framjas.
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Kommitténs forslag: Kommittén foreslar féljande delmal: "TransportProp. 1997/98:56
systemet ska bidra till en god livsmiljo och anpassas efter vad manni-
skans halsa och naturen tal. Hushallningen med naturresurser ska
framjas.”

Remissinstanserna: Huvuddelen av remissinstanserna tillstyrker
kommitténs forslag.

Skalen for regeringens forslag:Miljopolitiken syftar till att skydda
manniskors hélsa, bevara den biologiska mangfalden, framja en langsik-
tigt god hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser
samt skydda och bevara natur- och kulturmiljon. Regeringen avser att
redovisa nya och omarbetade nationella miljokvalitetsmal i den kom-
mande miljopropositionen. De nationella miljokvalitetsmalen beskriver
och preciserar det tillstand i miljon som behover uppnas for att samhallet
skall vara ekologiskt hallbart.

Kraven pa langsiktig hallbarhet inom transportsektorn innebar att
transporter inte skall vara orsak till att méanniskors héalsa forsdmras och att
utslapp, buller, intrang eller andra effekter av transporter minimeras sa att
natur- och kulturmiljo skyddas mot skador. Kraven pa en langsiktig
hallbarhet innebar ocksa att transportsystemets utformning inte negativt
skall paverka manniskors livsmiljo och mgjligheter till ett rorligt frilufts-

liv. Transportsystemet skall utformas sa att det begransar ytterligare upp-
splittring av bebyggelse och rekreationsomraden. Ett samspel mellan
planeringen av transportsystem och bebyggelse ar en forutsattning for att
astadkomma hallbara stader och regioner. Transportsystemet skall framja
hushallningen med mark, vatten och andra naturresurser genom att det
anpassas till det naturliga kretsloppet och till en hushallning med kultur-
resurser som byggts upp under generationer. Transportsystemet maste
darfor sa langt mojligt utvecklas och utformas pa ett satt som utgar fran,
samspelar med och bygger vidare pa den befintliga natur-, kultur- och
bebyggelsemiljon. Transportsystemets energiforsorjning maste pa lang
sikt grundas pa fornybar energi.

Kommittén har foreslagit langsiktiga mal for utslapp av luftférore-
ningar och klimatgaser, for inverkan av luftféroreningar pa méanniskors
halsa, for buller och for hushallning med naturresurser samt for natur-
och kulturvarden. For utslapp av luftféroreningar och koldioxid har
kommittén &aven foreslagit tidssatta etappmal. De etappmal som rege-
ringen anser bor laggas fast bygger i hog grad pa dessa langsiktiga mal
och etappmal.
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Etappmal Prop. 1997/98:56

Regeringens bedomningfoljande etappmal bor galla for utslapp |av
luftféroreningar och klimatgaser:
— utslappen av koldioxid fran transporter i Sverige bor ar 2010 ha
stabiliserats pa 1990 ars niva,
- utslappen av kvaveoxider fran transporter i Sverige bor ha minskat
med minst 40 % till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva,
— utslappen av svavel fran transporter i Sverige bor ha minskat med
minst 15 % till &r 2005 raknat fran 1995 ars niva,
— utslappen av flyktiga organiska amnen (VOC) fran transporter i
Sverige bor ha minskat med minst 60 % till ar 2005 raknat [fran
1995 ars niva.

De etappmal for storningar fran trafikbuller som riksdagen nyligen
beslutat om bér ligga fast.

Etappmal avseende trafikens halsoeffekter, kretsloppsanpassning
och transporternas inverkan pa natur-, kultur- och bebyggelsemiljon
samt den biologiska mangfalden bor utvecklas.

Kommitténs forslag: Kommittén har foreslagit tidssatta etappmal for
utslapp av luftféroreningar och koldioxid fran trafiken. Malet for utslapp
av kvaveoxider foreslas vara en minskning med 50 % till ar 2005 jamfort
med ar 1980. Malet for utslapp av svavel foreslas vara en minskning med
45 % till ar 2005 jamfort med ar 1980. Malet for utslapp av flyktiga
organiska amnen (VOC) foreslas vara en minskning med 70 % till ar
2005 jamfort med ar 1988. Malet for utslapp av koldioxid féreslas vara
en minskning med 15 % till ar 2020 jamfort med ar 1990. Vidare foreslar
kommittén att utslappen av koldioxiden langsiktigt bor minska med
60 %, kvaveoxider med 80 %, svavel med 90 % och VOC med 85 %.

Remissinstanserna: KFB framhaller att miljomalen successivt maste
revideras nar ny kunskap tillkommer och efterlyser en férdjupad analys
av delmalens utformning ur ett totalt samhallsperspeMiVTEK anser
att forslagen till kvantifierade miljomal for transportsektorn kan leda till
suboptimering.

Skalen for regeringens bedémning:Regeringens stallningstaganden
betraffande etappmal for begransning av transportsystemets miljoeffekter
grundar sig till stor del pa kommitténs forslag, vilka i sin tur bygger pa
resultatet av det s.k. MaTs-samarbfetsi terkommer i avsnitt 8.5 till
vilka atgarder som bor vidtas for att de foreslagna etappmalen skall
kunna uppnas.

De langsiktiga malen for utslappsbegransningarna som kommittén har
foreslagit ligger ca 25 ar framat i tiden. For koldioxidutslappen ligger det
langsiktiga malet annu langre fram i tiden, kanske kring ar 2050. Det
langsiktiga malet for samtliga utslapp skall vara de nivaer som man-
niskans halsa, miljon och naturen tal. Kritiska belastningsgranser vad
galler kulturarvets nedbrytning ligger avsevart lagre an motsvarande

2 Milipanpassat Transportsystem, ett samarbete mellan samtliga trafikverk, Naturvardsver-
ket, Bilindustriforeningen, Boverket, KFB och Svenska Petroleuminstitutet.
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gransvarden for manniska och natur. Dessa nivaer och beddmningémopy1997/98:56
den tid som kravs for att na dem maste omprévas och justeras alltefter-

som vara kunskaper okar. Erfarenheten hittills visar att da kunskapen

okar leder det i allmanhet till att kraven pa utslappsminskningar férand-

ras.

Riksdagen har tidigare antagit nationella mal for utslapp av luftférore-
ningar och klimatgaser. Malen har satts med beaktande av atgardskostna-
den inom olika sektorer. Regeringen kommer senare under varen att
lagga fram forslag till reviderade nationella miljomal.

Kommitténs forslag till etappmal och langsiktiga mal utgar fran 1980
ars utslappsnivaer vad galler kvaveoxider och svavel. For VOC &ar basaret
1988. Regeringen anser att samtliga dessa etappmal i stallet bor ha ar
1995 som basar for att malen skall éverensstamma med de nationella
miljdmal som namnts ovan. Av samma skal bor etappmalet for koldioxid
baseras pa 1990 ars utslappsniva. Skillnaderna mellan kommitténs nivaer
och de nivaer for etappmalen som regeringen foreslar ar endast en f6ljd
av justeringen av basaren och innebéar ingen ambitionsforandring jamfort
med kommitténs forslag. Vad géller koldioxid foreslog kommittén ett
etappmal till &r 2020. Regeringen har emellertid bedomt det vara ange-
laget att ange ett etappmal for en kortare och mer éverblickbar period.
Regeringen har darfor valt ar 2010 som etappmal for koldioxid.

Nedan redovisas en sammanfattning av nivaer och basar for de ut-
slappsmal inom transportsektorn som regeringen foreslar:

Amne Basar Etappmal Ar

Koldioxid 1990 0% 2010
Kvaveoxider 1995 -40% 2005
Svavel 1995 -15% 2005
VOC 1995 -60 % 2005

Klimatpaverkande gaser (koldioxid)

Klimatgasproblematiken &r global till sin natur. Internationella 6éverens-
kommelser kommer att bli avgdrande for Sveriges insatser. De svenska
utslappen av koldioxid har minskat med ca 40 % sedan ar 1970, vilket
innebar att manga av de mest kostnadseffektiva atgarderna redan har ut-
nyttjats. Enligt Sveriges andra nationalrapport om klimatférandringar
(Ds 1997:26) har transportsektorns utslapp av koldioxid 6kat med ca 4 %
mellan aren 1990 och 1995.

Kommitténs forslag till langsiktigt mal dvs. en total minskning med
60 % grundas pa ett langsiktigt miljokvalitetsmal att stabilisera atmosfa-
rens halt av koldioxid vid den dubbla forindustriella nivan nagra artion-
den in pa 2100-talet. For att na detta tillstand kravs att de globala utslap-
pen av koldioxid halveras. Om man efterstravar en jaAmn fordelning av de
globala per capita-utslappen av koldioxid, kravs att ett industriland som
Sverige minskar sina utslapp med i storleksordningen 50-80 %.

Genom protokollet fran de internationella klimatférhandlingarna i
Kyoto i december 1997 har EU forbundit sig att minska sina utslapp av
flera olika klimatgaser, daribland koldioxid, med 8 % mellan aren 2008—
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2012. Hur stort atagandet att minska utslappen blir for Sveriges delPstin. 1997/98:56
klart forst nar den slutliga bordeférdelningen mellan EU:s medlemslander
forhandlats fram under varen. Kyotoforhandlingarna forandrar inte
behovet av att pa langre sikt minska koldioxidutslappen inom den
svenska transportsektorn.

Det etappmal som regeringen anser bor gélla och som innebar att kol-
dioxidutslappen fran trafiken i Sverige ar 2010 skall stabiliseras pa 1990
ars niva, utgar ifran att det finns betydande trégheter och kostnader nar
det galler att introducera atgarder som minskar koldioxidutslappen. Nar
det galler det langsiktiga malet for koldioxidutslappen ar tidsperspektivet
sa langt att nuvarande bedomningar ar osakra om hur mycket det totalt
inom varje trafikslag gar att minska utslappen.

Kvaveoxider

Utslappen av kvaveoxider bidrar till forsurning, évergédning och bild-
ning av marknara ozon samt paverkar manniskors héalsa. For att eliminera
dessa miljohot har man i MaTs-samarbetet bedomt att utslappen av kva-
veoxider behdver minska med ca 70-80 % pa en europeisk skala.

Transportsektorn som helhet svarar i dag for ca 60 % av de svenska ut-
slappen av kvéaveoxider. Under 1980-talet borjade de svenska utslappen
av kvaveoxider att minska och fortsatta minskningar kan forvantas — i
synnerhet fran vagtrafiken. Det etappmal till ar 2005 som regeringen nu
forordar forutsatter dessutom att utslappen inom sjofarten kan minskas
patagligt. Regeringen bedémer att sjofarten har en stor teknisk potential
for att minska utslappen pa ett kostnadseffektivt satt. De etappmal som
kommittén foreslagit bygger pa att vagtrafikens utslapp minskat med
23 % fram till &r 1995. Nya berékningar visar dock att denna siffra nu
kan uppskattas till 30 %. Kommitténs foérslag har utdver omrékningen for
nytt basar aven reviderats med hansyn tagen till den hogre reduktionen av
utslappen. Aven med en minskning om 30 % har inte langsiktigt hallbara
nivaer natts. For att dessa skall nas kravs att de atgarder som vidtas i dag
siktar mot langsiktiga mal, eftersom ett utbyte av fordonsparken inom de
olika trafikslagen ar forhallandevis langsam.

Svaveldioxid

For att de kansligaste ekosystemen i Europa skall kunna skyddas fran
forsurning behover nedfallet av svavel minska med ca 90 % jamfort med
ar 1980.

Som en foljd av minskade utslapp i Europa har nedfallet av svavelféro-
reningar 6ver Sverige minskat med 30-40 % de senaste 15 aren. Utslap-
pen fran kallor i Sverige har under samma period minskat med drygt
80 %.

Det av regeringen nu angivna etappmalet for transportsektorn staller i
huvudsak krav pa sjofarten, som i dag svarar for drygt 20 % av de
svenska utslappen. Overgangen till svavelfattigt dieselbransle har gjort
att vagtrafikens andel av de totala svenska utslappen minskat till ca 2 %.
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Flyktiga organiska amnen (kolvaten) Prop. 1997/98:56

Flyktiga organiska amnen, VOC (i huvudsak olika kolvaten), tillsammans
med kvaveoxider leder till att marknéra ozon bildas under inverkan av
solljus. Det marknara ozonet kan skada grodor och paverka manniskors
halsa. For att na ned till s laga nivaer av marknara ozon att de inte
bedoms paverka vaxtligheten, maste utslappen av kvaveoxider och VOC
i Europa minska med i storleksordningen 75-80 %. Det ar framfor allt
bensindrivna bilar och fritidsbatar som ger upphov till VOC-utslapp inom
transportsektorn.

Halsoeffekter av luftféroreningar

Sedan tidigare finns etappmal om halter i luft som antagits av riksdagen.
Dessa anger bl.a. att gallande riktvarden for halter i luft (numera grans-
varden) for kvavedioxid skall klaras senast ar 2000 och att utslappen av
cancerframkallande amnen skall halveras till ar 2005. Malen galler den
totala halten av amnen i luften, oavsett utslappskalla. Utslappen fran tra-
fiken av @mnen som framkallar cancer, allergi, astma och annan ohéalsa
maste pa sikt minskas till ofarliga nivaer.

Luften i svenska tatorter har i manga avseenden blivit battre under de
senaste aren. Halterna av bl.a. cancerframkallande a&mnen och ozon utgér
dock fortfarande ett betydande héalsoproblem. Det finns ocksa stora bris-
ter i kunskapen om luftens kvalitet fran halsosynpunkt. Det star dock
klart att det i de tatorter som i dag har luftkvalitetsproblem kravs langtga-
ende minskningar av utslappen fran vagtrafiken.

Det finns sdledes ett stort behov av ytterligare kunskap om trafikens
luftféroreningar och deras halsoeffekter. Regeringen anser att det i dag
saknas forutsattningar att ange etappmal for trafikens halsoeffekter och
avser darfor att ge berdérda myndigheter i uppdrag att utveckla matt och
metoder for att folja upp trafikens paverkan pa manniskors héalsa. | av-
vaktan pa sakrare satt att folja upp utvecklingen av trafikens halsoeffekter
ar det ocksa viktigt att halterna av luftféroreningar noggrant féljs upp,
sarskilt i de storre tatorterna.

Buller

| dag utsatts ca 1,5 miljoner ménniskor i Sverige vid sin bostad for bul-
lernivaer som overstiger de nivaer Varldshalsoorganisationen angett.
Bullerstérningar fran vagtrafiken utgors till stor del av konstant buller-
niva, utom enstaka stérningar nattetid, medan buller fran jarnvagstrafiken
och fran flyget, i anslutning till flygplatser, oftast utgérs av momentana
storningar. | vissa fall kan aven storningar fran sjofarten forekomma.

Regeringen har i prop. 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida
transporter redovisat dels riktvarden dels ett atgardsprogram i tva etapper
mot storningar i trafikbuller i befintlig bebyggelse fér den statliga
infrastrukturen.

| propositionen anges att foljande riktvarden for trafikbuller normalt
inte bor overskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid
nybyggnation eller vid vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur:
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30 dB(A) ekvivalentniva inomhus, Prop. 1997/98:56
45 dB(A) maximalniva inomhus nattetid,

55 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad),

70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dB(A). Vid tillampning
av riktvardena vid atgarder i trafikinfrastrukturen bor hansyn tas till vad
som ar tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt. | de fall utomhusnivan
inte kan reduceras till nivaer enligt ovan bor inriktningen vara att inom-
husvardena inte Gverskrids. Vid atgard i jarnvag eller annan sparanlagg-
ning avser riktvardet for buller utomhus 55 dB(A) ekvivalentniva vid
uteplats och 60 dB(A) ekvivalentniva i bostadsomradet i vrigt.

Det i propositionen uppsatta etappmalet for atgardsprogram mot stor-
ningar av trafikbuller i befintlig bebyggelse omfattar minst de fastigheter
som exponeras av buller vid féljande nivaer och daréver:

— 65 dB(A) ekvivalentniva utomhus for vagtrafikbuller,

- 55 dB(A) maximalniva inomhus nattetid avseende buller fran jarn-
vagstrafik,

— utomhus for flygbuller vid:

 FBN 60 dB(A),

e 80 dB(A) maximalnivd, nar omradet regelbundet exponeras for

bullernivan i medeltal minst tre ganger per natt,

e 90 dB(A) maximalnivd, nar omradet regelbundet exponeras for

bullernivan dag- och kvallstid,

e 100 dB(A) maximalniva, nar omradet regelbundet exponeras for

bullernivan endast dagtid vardagar och enstaka kvallar.

Det forsta etappmalet skall uppnas till ar 2007 och darefter skall arbetet
fortsatta med en andra etapp. Infor infrastrukturplaneringen har rege-
ringen dock angivit som en rimlig ambitionsniva for infrastrukturatgarder
pa statliga vagar och jarnvagar att det forsta etappmalet klaras senast ar
2003. Berorda trafikverk och Forsvarsmakten har fatt i uppdrag att till
den 1 september 1998 analysera och redovisa ett forslag till ytterligare
bulleratgarder for den andra etappen i syfte att paskynda uppfyllandet av
ovan angivna riktvarden.

Kretsloppsanpassning

Kretsloppsprincipen formulerades i regeringens prop. 1992/93:180 (bet.
1992/93:JoU14, rskr. 1992/93:344) om riktlinjer for en fortsatt krets-
loppsanpassning som "vad som utvinns ur naturen skall pa ett uthalligt
satt kunna anvandas, ateranvandas eller slutligt omhandertas med minsta
mojliga resursforbrukning och utan att naturen skadas”. Transportsystem
bor, liksom samhallet i 6vrigt, kretsloppsanpassas i syfte att
- forhindra att materialflodena fran samhallet orsakar oacceptabla stor-
ningar i de naturliga kretsloppen,



- hushalla med naturresurser genom att bevara resurserna av icke féiro-1997/98:56

bara material fér kommande generationer och begréansa uttagen av
biomassa och vatten till vad som tillkommer genom tillvéxt och till-
rinning.

Genom att effektivisera materialflodena och inte anvanda de mest skad-
liga kemikalierna kan man pa ett effektivt satt undvika miljoproblem. |
kretsloppsarbetet hanteras olika produktgrupper. Till de produktgrupper
som ar relevanta for transportsystemet hor asfalt, forpackningar, bilar,
dack och byggnader. Kretsloppsarbetet drivs genom producentansvar och
regleras i forordningar.

FOr transportinfrastrukturen ligger ansvaret for kretsloppsanpassningen
pa infrastrukturhallaren, dvs. i de flesta fall pa staten eller kommunerna. |
prop. 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida transporter redo-
visades tre etappmal for perioden fram till &r 2007:

- Miljofarliga material skall inte inforas i infrastrukturen.

- Anvandandet av icke fornyelsebara material skall minimeras.

- Materialen i infrastrukturen skall atervinnas eller ateranvandas och
deponering skall i princip upphoéra.

Till grund for dessa formuleringar ligger forslag fran Véagverket och
Banverket till konkreta mal och atgarder. Mal som hanger samman med
anvandningen av fordon, t.ex. férbranning av fossila branslen, har tidi-
gare redovisats i form av utslappsmal. P& sikt maste fossila branslen fasas
ut och ersattas av fornybar energi i en takt som medfor att malet om att
minska koldioxidutslappen kan uppnas. Regeringen anser att etappmalen
inom kretsloppsarbetet inom transportsektorn kontinuerligt bor vidareut-
vecklas sa att uppfdljningen av malen underlattas.

Natur- och kulturmiljon

Transportsystemet paverkar i stor utstrackning natur- och kulturmiljon,
livsmiljon i stader och tatorter och den biologiska mangfalden. Aven
kulturpaverkade landskapstyper kan rymma vardefulla arter eller bio-
toper. Det ar viktigt att landskapet har en formaga att lanka ihop olika
naturtyper i ett natverk. Fér de kulturella vardena finns liknande behov

av bevarande, variation och sammanhang. Den historiska dimensionen i

landskapet bor darfér bevaras och tas till vara vid planeringen av nya

trafikanlaggningar. Bevarandet av vardefulla natur- och kulturmiljéer &r

en forutsattning for en hallbar utveckling.

Transportsystemets paverkan pa vardefulla miljéer sker i huvudsak
genom att trafikanlaggningarna ofta utgor ett stérande intrang eller hind-
rande barriarer i landskaps- och bebyggelsemiljon. | prop. 1996/97:53
angav regeringen vissa malsattningar for nya transportanlaggningar:

- Nya transportanlaggningar bor lokaliseras sa att de fungerar i sam-
klang med sin omgivning och utformas med hansyn till regionala och
lokala natur- och kulturvarden.

- Modjligheten att utveckla anvandningen av befintlig infrastruktur bor
alltid évervagas innan beslut om ny infrastruktur tas.
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— Studier bor goras i tidiga skeden av hur den nytilkommande Fnep. 1997/98:56
frastrukturen pa olika satt paverkar landskapet.

Ambitionen inom MaTs-samarbetet har varit att enligt samma principer
som for t.ex. luftféroreningar forsoka finna atgardsmal for utbyggnaden
av infrastrukturen, baserade pa miljokvalitetsmal. Det har visat sig att
miljokvalitetsmal for natur- och kulturmiljon behover utvecklas ytterli-
gare.

Regeringen lamnade ar 1996 i uppdrag till berérda myndigheter att
dels foresla hur infrastrukturens intrdng i och paverkan pa natur- och
kulturmiljon skall beskrivas och beaktas i infrastrukturplanerna, dels
foresld hur en samlad strategisk miljobedomning av forslagen till
infrastrukturplaner skall géras. Uppdragen redovisades i april 1997 och
utgdr nu ett underlag for det pagaende arbetet med infrastrukturplanerna
och for regeringens hantering av fragorna. Regeringen avser att fortsatta
utvecklingsarbetet sa att mer konkreta och uppféljningsbara etappmal kan
utformas for de intrangs- och barriareffekter transportsystemet ger
upphov till.

5.7 En positiv regional utveckling

Regeringens forslag: Transportsystemet skall framja en positiv fe-

gional utveckling genom att dels utjamna skillnader i méjligheterna
for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av
langa transportavstand.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar i likhet med regeringen ett
transportpolitiskt delmal avseende positiv regional utveckling. Kommit-
tén foreslar att malet formuleras enligt foljande: "Trafikpolitiken ska bi-
dra till en positiv utveckling i alla delar av landet och till att kompensera
nackdelar av langa avstand mellan landets olika delar.”

Remissinstanserna: Flera remissinstanser anser att det regionalpoli-
tiska malet behover preciser&8JTEK anser att det nationella trafiksys-
temet redan ar relativt valutvecklat och att transportpolitikens framsta
bidrag till att forbattra forutsattningarna for en regions funktionssatt dar-
for ar att genom transportpolitiska insatser forbattra mojligheterna till
kontakter inom en region.

Skalen for regeringens férslag: De 6vergripande regionalpolitiska
malen ar hallbar tillvaxt, valfrihnet och rattvisa. Utgangspunkten &r att
skapa likvardiga forutsattningar och tillvaxt och darigenom ta till vara
regionernas skilda mojligheter.

Forutsattningarna for transporter av manniskor och gods varierar kraf-
tigt i landets olika delar. Det beror pa geografiska forutsattningar, t.ex.
avstand och bosattningsmonster. Det ar ocksa ofrankomligt att det finns
stora skillnader mellan tatortens och glesbygdens transportmdjligheter.
Samtidigt ar det viktigt att det dver hela landet finns tillrackligt goda
transportmojligheter sa att manniskor och féretag inte tvingas flytta pa
grund av brister i transportsystemet.
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Transportpolitiken bor saledes bidra till att forhindra att levnads-foratep. 1997/98:56
sattningarna urholkas genom att befolkningsunderlag, samhéllsservice
och samhéllskapital minskar. Regioner som slapar efter i ekonomisk ut-
veckling och dar brister i transporterna bidrar till denna efterslapning boér
stodjas genom sarskilda transportpolitiska insatser. Transportpolitiken
maste ocksa inriktas mot att reducera och i andra hand kompensera de
nackdelar som uppkommer av langa avstand mellan orter i landet. For
saval enskilda som naringslivet ar det viktigt att transportsystemet ar ut-
format sa att det ar praktiskt mojligt och ekonomiskt rimligt att resa
mellan orter i Sverige 6ver dagen, dven vid langa avstand.

Man kan dock inte uppna en positiv regional utveckling eller férhindra
stagnation eller nedgang enbart genom transportpolitiken. Flera andra
politikomraden har ocksa stor betydelse for den regionala utvecklingen.
Det géaller t.ex. industri- och naringspolitiken, utbildnings-, skatte- och
socialpolitiken. Dessa maste tillsammans med transportpolitiken utgora
en grund for regionalpolitiken. En viktig stravan i regionalpolitiken ar
ocksa att ta till vara de synergieffekter som kan finnas mellan insatser
inom skilda politikomraden.

Regeringen delar saledes kommitténs uppfattning att det bor formule-
ras ett regionalpolitiskt inriktat delmal for transportpolitiken. Regeringen
anser dock att kommitténs forslag till malformulering medfor att av-
gransningen mot tillganglighetsmalet blir oklar. Regeringen vill darfor
betona att ett regionalpolitiskt delmal i transportpolitiken bor vara inriktat
pa att anvanda atgarder i transportsystemet som ett medel i omraden med
sarskilda regionalpolitiska problem. | annat fall tillfor ett sddant mal inget
utover vad som redan foljer av det dvergripande transportpolitiska malet
eller av tillganglighetsmalet. Bade tillganglighetsmalet och malet om
positiv regional utveckling ar med detta synsatt fordelningspolitiskt
betingade. Det forra ar darvid generellt och det senare selektivt syftande.

Etappmal

Regeringens bedomning:Det &r for narvarande svart att faststalla

heltackande etappmal for transportpolitikens bidrag till en positiy re-
gional utveckling. Metoder och matt for att precisera och folja lupp
delmalet bor utvecklas.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
beddmning.

Remissinstanserna: Institutet for regionalforskninguoterar bristen pa
bra matt for delmdlet regional balans men framhaller samtidigt att det
finns forskning om saval tillganglighetsmatt som metoder att fanga in
infrastrukturens effekter pa regionalekonomi och sysselsattning att bygga
pa.

Skalen for regeringens bedomningHeltackande etappmal for trans-
portpolitikens bidrag till en positiv regional utveckling ar enligt regering-
ens mening for narvarande svara att faststalla. Detta beror pa att den
regionala utvecklingen i sa hog grad paverkas av atgarder inom manga
olika samhéllsomraden. Etappmalen for en hog transportkvalitet och ett



tillgangligt transportsystem kan t.ex. paverka utvecklingen i utsditap. 1997/98:56
regioner i positiv riktning.

Detta hindrar emellertid inte att det boér vara majligt att identifiera in-
dikatorer eller mera avgransade matt for transportsystemets paverkan pa
de regionala utvecklingsfoérutsattningarna. Trafikverken och SIKA har
t.ex. vid sina bedémningar av hur det hittillsvarande malet om regional
balans uppfyllts anvant sig av matten restid inom och mellan regioner i
forhallande till total restid. Vidare har Vagverket i sin planering anvant
matt som langa restider och lag hastighetsstandard samt vagar med
onormalt héga vagtransportkostnader per kilometer. Med den innebérd
som regeringen anser att de olika delmdlen boér ha, synes dock vissa av
dessa matt mera avse malet om tillganglighet &n malet om positiv regio-
nal utveckling.

Kommittén papekar att svarigheterna att koppla trafikatgarders effekter
till mal om regional utveckling delvis kan bero pa bristande kunskaper
om de samband som rader och pa svarigheter att vaga in regionalpolitiska
effekter i de analysmetoder som anvands.

Regeringen har gett NUTEK i uppdrag att tillsammans med Banverket,
Vagverket och lansstyrelserna foresla metoder foér hur man skall kunna
utvardera och bedoma effekter pa regionalekonomi och sysselsattning av
infrastrukturplaneringen. Regeringen anser att det ar angelaget med ett
fortsatt och vidgat utvecklingsarbete for att 6ka kunskaperna om sam-
banden mellan investeringar och andra atgarder i transportsystemet & ena
sidan och regional utveckling & andra sidan. Arbetet bor inriktas pa att
utveckla indikatorer och matt som kan laggas till grund for avgransade
etappmal inom omradet.

6 Transportpolitikens principer, medel och
uppfdljning

6.1 Transportpolitiska principer

Regeringens foérslag:Transportkonsumenterna skall ha sa stor veJIfri-
het som majligt att inom ramen for det befintliga transportutbluidet
sjalva avgora hur de skall ordna sina transporter.

Samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag skall stérkas.
Sektorstankandet maste overges till forman for samverkan mellan tra-
fikslagen.

En effektiv konkurrens mellan olika trafikutbvare och transpprt-
alternativ skall framjas.

Beslut om transportproduktion skall ske i s& decentraliserade former
som mdjligt.

Kommitténs forslag: Kommittén har endast delvis behandlat de trans-
portpolitiska principer som tas upp i detta avsnitt.

35



Remissinstanserna: Kommittén har enligkonkurrensverket i allt fér Prop. 1997/98:56
liten utstrackning diskuterat principer som leder till en efterfragestyrd
transportpolitik.

Skalen for regeringens forslag:For att de transportpolitiska malen
skall uppnas kravs att de olika aktérerna inom transportsektorn formas att
langsiktigt och konsekvent handla pa ett sadant satt att utvecklingen styrs
mot malen. En antal principer maste slas fast som ytterligare preciserar
malen och som ocksa innebar att malen konkretiseras med utgangspunkt
fran transportkonsumenternas och transportproducenternas agerande. Vi
har tidigare (kap. 5) foreslagit vissa forandringar av de transportpolitiska
malen. De transportpolitiska principer som har foreslas ar i allt vasentligt
en vidareutveckling av de principer som slogs fast i 1988 ars trafikpoli-
tiska beslut. De foreslagna andringarna av malen &r inte av den karakta-
ren att de féranleder nagon betydande &ndring av principerna.

Valfrihet

Regeringen anser att den grundlaggande principen vid genomférandet av
transportpolitiken aven fortsattningsvis skall vara att de enskilda mén-
niskorna och foretagen inom ramen for det befintliga transportutbudet
sjalva valjer hur de skall ordna sina transporter. Denna princip bidrar till
att uppna samhallsekonomisk effektivitet i transportsystemet genom att
konsumenternas kostnader och uppoffringar beaktas och kommer att
spela en viktig roll vid utformningen av transportsystemet.

Samverkan

For resenédrer och godstransportkbpare utgér de olika trafikslagen i
manga fall endast en del av en langre transportkedja. Att se pa transpor-
terna som en kedja fran dorr till dorr har blivit allt vanligare bade vad
galler person- och godstransporter. Godstransporterna ses i dag som en
naturlig del av ett foretags totala organisation av materialfloden. | vissa
fall efterfragas aven lagerhallning eller ett helhetsansvar for foretagets
totala materialfloden s.k. tredjepartslogistik. For att tillgodose denna
efterfrdgan av resor och transporter fran dorr till dérr kravs en 6kad sam-
verkan mellan trafikslagen. Ambitionen att starka samverkan mellan
olika transportmedel och trafikslag skall enligt regeringens uppfattning
utgora en av de transportpolitiska principerna. Detta synsatt leder till
Okad samordning mellan trafikslagen vars uppgift blir att bidra med sitt
led i en sammanhallen transportkedja. Sektorstankandet maste Gverges
till forman for samverkan mellan trafikslagen.

Malet for samtliga trafikverk skall framst vara att bidra till uppfyllelsen
av de transportpolitiska malen. Utvecklingen av den egna sektorn skall
framjas endast i de fall da detta bidrar till att uppfylla dessa mal. Rege-
ringen har for avsikt att lata se Over och revidera instruktionerna for
Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vagverket i enlighet med
detta. Sektorsansvaret ar i dag i vissa delar olika definierat fér de olika
trafikverken. Vid 6versynen av instruktionerna kommer skillnaderna att
analyseras och en bedémning att goéras huruvida de ar motiverade.
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Trafikverkens sektorsansvar och mal- och resultatstyrningen av vefxep. 1997/98:56
ar ocksa ett satt att fokusera pa den slutliga transporten och pa uppfyllel-
sen av de transportpolitiska malen. Genom att verken har ett samlat an-
svar for utvecklingen av trafiken inom det egna omradet kommer storre
kraft att agnas at dessa fragor. Utvarderingen av verkens verksamhet
kommer ocksa att i 6kad utstrackning ha sin utgdngspunkt i hur man bi-
dragit till uppfyllelsen av de transportpolitiska malen. Detta leder till att
transportsystemets funktion i stort far en mer framtradande roll.

Konkurrens

En stravan efter att 6kad samverkan i transportsystemet bér forenas med
en politik som framjar en effektiv konkurrens mellan olika trafikutovare
och transportlosningar. De bada principerna om 6kad samordning och
Okad konkurrens kan vid en ytlig betraktelse verka oftrenliga. Enligt re-
geringens uppfattning bor man emellertid i detta avseende skilja pa olika
nivaer i systemet. Konkurrens bor finnas mellan olika trafikutvare och
transportldsningar som tillfredsstaller samma behov. Olika trafikutdvare
kan erbjuda likartade produkter och trafikutbévare i samverkan kan er-
bjuda transportlésningar som tillfredsstaller samma behov men med olika
tekniska Iosningar. Det ar slutprodukterna som skall konkurrera med var-
andra och inte de olika trafikslagen. Om transportkedjor sammansatta av
olika trafikslag anvands i olika kombinationer av olika aktorer pa mark-
naden kommer konkurrensen att stimuleras. Detta leder till samverkan
mellan trafikslagen for att erbjuda en hel transportlésning samtidigt som
man bibehaller konkurrensen mellan olika trafikutdvare och olika trans-
portlésningar.

Transportsystemet maste vara flexibelt sa att det snabbt kan anpassas
till den radande efterfrdgan pa gods- och persontransporter. Transport-
Idsningarna maste kontinuerligt utvecklas sa att de blir effektivare och pa
ett battre satt uppfyller kundernas férvantningar och behov. For att framja
en sadan utveckling och darigenom starka sektorns effektivitet kravs ett
regelverk som majliggdr och uppmuntrar en vél fungerande konkurrens.
Sedan 1988 ars trafikpolitiska beslut har en rad avregleringar genomforts
inom transportsektorn. Utgangspunkten for dessa har varit att ta till vara
just de utvecklingsmojligheter till battre och billigare transportlésningar
som finns vid en val fungerande konkurrens. Regeringens ambition ar att
endast reglera de fragor som marknaden inte sjalva kan lésa pa ett for
samhallet godtagbart satt. Vi har i dag erfarenhet fran redan genomforda
avregleringar inom transportsektorn. Mot bakgrund av bl.a. dessa
erfarenheter anser regeringen att det &r mycket vasentligt att utvecklingen
pa samtliga marknader f6ljs upp och kontinuerligt utvarderas for att
sékerstalla att konkurrensen ger oOnskvarda effekter. Regelverket som
omgardar marknaderna maste fortloépande foljas upp och anpassas till
forandringar i omvarlden for att marknaderna skall fungera sa effektivt
som majligt.
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Decentraliserat beslutsfattande Prop. 1997/98:56

Som ett ytterligare led i stravan att skapa 6kad dynamik och flexibilitet i
transportsystemet bor det transportpolitiska regelverket utformas pa ett
sadant satt att beslut om transportproduktionen kan fattas i sa decentrali-
serade former som mojligt. Denna princip &ar viktig for att battre kunna
mota marknadens behov men ocksa for att det blir mer och mer nédvan-
digt att decentralisera besluten i takt med att de samband som styr utbu-
det och efterfragan blir alltmer komplexa och svaroverskadliga. En forut-
sattning for att besluten skall kunna fattas i sd decentraliserade former
som mojligt ar att det arbete med att minska den statliga detaljregleringen
av transportsektorn som kontinuerligt pagar aven framgent ges en hog
prioritet.

6.2 Transportpolitikens medel

Regeringens forslag:l forsta hand skall sadana styrmedel véljas $om
ger konsumenterna sa stor valfrihet som majligt inom ramen fof det
befintliga transportutbudet.
En samhallsekonomiskt grundad prissattning ar ett grundlaggande
styrmedel. Om det inte ar mojligt att med hjalp av detta na dnskade
effekter skall andra lampliga styrmedel anvéandas.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar att medlen skall vara en
kombination av ekonomiska styrmedel och regleringar som leder till att
malen uppfylls pa ett s kostnadseffektivt satt som mojligt.

Remissinstanserna: Vagverketanser att det i sak ar riktigt att en kom-
bination av priser och regleringar ar mer effektivt an enbart prismeka-
nismen i sig. Verket anser dock att det finns fler mekanismer som bor
anvandas t.ex. mal och riktlinjer i olika organisationer och myndigheter.

Skélen for regeringens forslag:Det finns en rad styrmedel som i
olika kombinationer kan anvandas av riksdag, regering, myndigheter och
kommuner for att uppna de transportpolitiska malen. Nagra av de vikti-
gaste styrmedlen ar olika former av ekonomiska styrmedel (prissattning
av transporter, principer for fordelning av infrastrukturmedel, subventio-
nering av trafik), regleringar, information, forskning och utveckling,
malstyrning av trafikverken samt forhandlingar och 6verenskommelser.

For att transportkonsumenterna skall ges sa stor frihet som mojligt att
valja hur de skall ordna sina transporter kravs en val avvagd paverkan pa
transportkonsumtionen med hjalp av olika styrmedel.

Vid val av styrmedel maste olika aspekter av medlets effekter vagas in.
Exempel pa sadana aspekter ar kostnadseffektivitet, fordelningseffekter,
naringspolitiska effekter och allman acceptans i samhallet. Med kost-
nadseffektivitet menas en vardering av styrmedlens samhéllsekonomiska
effekter. Det mest kostnadseffektiva medlet ar det som till lagst kostnad
bidrar till att uppna ett givet mal.

Utvecklingen inom transportomradet tenderar att ga allt snabbare. Det
ar darfor viktigt att styrmedlen har en inbyggd férmaga att anpassa sig till
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olika forandringar i omvarlden sa att de inte forlorar sin styrande effeddp. 1997/98:56
eller till och med verkar i motsatt riktning.

Under 1990-talet har mycket stora utbyggnader gjorts av den svenska
infrastrukturen. Under den gangna perioden har det darfor varit naturligt
att de styrmedel som lagger fast principerna for fordelning av infrastruk-
turmedel har fatt stort utrymme och varit av stor betydelse. Nar vi nu gar
in i en fas dar det i hogre utstrackning galler att organisera trafiken pa
dessa infrastrukturanlaggningar i sa effektiva former som maijligt blir en
naturlig foljd att de transportpolitiska medel som framst ar inriktade pa
detta far 6kad betydelse.

Samhallets paverkan pa transportkonsumtionen skall enligt regeringens
uppfattning i forsta hand ske med hjalp av sadana styrmedel som ger
konsumenterna sa stor valfrihet som mojligt att inom ramen for det be-
fintliga trafikutbudet sjalva avgora hur de skall ordna sina transporter.

Det medel som i forsta hand star till buds och som gor det mojligt att
astadkomma en sadan valfrihet med hansyn tagen aven till andras valfard
ar en samhéllsekonomiskt grundad marginalkostnadsprissittaing
transporter. Regeringen anser en sadan prissattning skall vara ett grund-
laggande styrmedel i transportpolitiken. Om det inte ar mojligt att med
hjalp av prissattningen av transporterna uppna onskade effekter bor andra
lampliga styrmedel anvandas som komplement.

De svarigheter som finns nar det galler att definiera och tillampa en
rattvis och effektiv prisséattning av transporter leder ibland till att styr-
medel som teknisk utveckling, infrastruktursatsningar och regleringar
utpekas som alternativ. Enligt regeringens uppfattning maste emellertid
en framgangsrik transportpolitik bygga pa att olika transportpolitiska
medel kombineras och darigenom utnyttjas pa ett sddant satt att de stddjer
varandra. En riktig prissattning av transporterna spelar ofta en nyckelroll
genom att den bidrar till att ge 6kat genomslag aven for 6vriga trans-
portpolitiska medel. Det &r t.ex. svart att na resultat genom teknisk ut-
veckling om inte priserna samtidigt ger ratt signal och goér det Ionsamt att
anvanda ny och battre teknik.

En samhallsekonomiskt riktig prissattning bor alltsa vara det grundlag-
gande transportpolitiska styrmedlet eftersom det &r det medel som ger
medborgarna och foretagen storst mojligheter att inom ramen for den
fastlagda politiken sjalva avgéra hur de skall ordna sina transporter.
Manniskors transportbehov beror bl.a. pa val av arbetsplats, bostadsort,
boendeform och fritidssysselsattningar. Naringslivets transporter hanger
pa motsvarande satt samman med produktionens lokalisering och organi-
sation, rddande marknadsforhallanden m.m. Detta medfor att varje trans-
port pa sitt satt blir unik och maste produceras utifran sina specifika for-
utsattningar. Det &ar saledes endast den enskilda individen eller det en-
skilda foretaget som kan gora en riktig avvagning mellan nyttan och
kostnaderna och darmed ocksa en heltackande bedémning av hur det
egna transportbehovet bast kan l6sas. For att denna valfrihet fullt ut skall
kunna forenas med de transportpolitiska malen kravs dock som tidigare

3 Med marginalkostnader avses i detta sammanhang s&dana kostnader som pé kort sikt
paverkas av trafikvolymen.



namnts att prissattningen utformas pa ett sddant séatt att konsumentdPrape4997/98:56
mgjlighet att vaga in samtliga kostnader for sin transport.

Den samhallsekonomiska prisséattningen ar saledes en avgorande forut-
sattning for att konsumenterna skall kunna bibehalla sin valfrihet och for
att transportbesluten skall kunna ske i s& decentraliserade och mark-
nadsmassiga former som mojligt. Detta ar i sin tur betydelsefullt eftersom
det moderna samhaéllet blivit s& komplicerat och s& beroende av en val
fungerande transportapparat att det framstar som en allt mindre fram-
komlig vag att i huvudsak forlita sig pa administrativa regleringar for att
styra transportproduktionen.

Det gar dock inte att i alla situationer uppna 6nskad effekt enbart med
ekonomiska styrmedel. Andra styrmedel maste da anvandas som komp-
lement. Aven regleringar kommer att behévas bl.a. for att uppna miljo-
och trafiksékerhetsmalen. Exempel pa sadana regleringar ar tekniska krav
pa transportmedel och branslen.

Ett styrmedel som har kommit att uppmarksammas allt mer och som
utgar fran konsumenternas fria val ar information. Vi har inom andra
samhallssektorer sett att 0kad information som lett till 6kad medvetenhet
hos konsumenterna har fatt stora effekter pa utvecklingen. Medvetna
konsumenter har bl.a. medfort att allt fler foretag, &ven inom transport-
sektorn, kvalitetssakrar sina produkter och tjanster fran miljo- och saker-
hetssynpunkt. Enligt regeringens bedémning kommer medvetna och val
informerade konsumenter att vara en mycket betydelsefull faktor for
transportsektorns utveckling.

6.3 Trafikens kostnadsansvar

6.3.1 Behovet av ett val definierat kostnadsansvar

Regeringens forslag:De skatter och avgifter som tas ut av trafiken
och ar transportpolitiskt motiverade skall grundas pa ett val definierat
kostnadsansvar som aven tar hansyn till de externa effekter som trafi-
ken medfor.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens forslag.

Remissinstanserna: En stor majoritet av remissinstanserna stéller sig
bakom principen att internalisera externa effekter. Nar det galler mojlig-
heterna att i praktiken tillampa denna princip & meningarna mycket
delade.

Skalen for regeringens forslag: Stravan efter att tillampa en sam-
hallsekonomiskt riktig prisséattning av transporter har varit en viktig prin-
cipiell utgdngspunkt for svensk transportpolitik under de senaste 20 aren.
Denna politik har baserats pa férvissningen om att priset har stor bety-
delse for transportkonsumtionen och att det endast ar genom en sam-
hallsekonomiskt grundad prisséattning som det ar mojligt att astadkomma
en fri transportmarknad som kan férenas med ett ansvarstagande ocksa
for bl.a. miljon och trafiksakerheten. Regeringen ser inga skal att nu
franga detta synsatt. Som tidigare framgatt anser regeringen tvartom att
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en rad skal talar for att ekonomiska styrmedel blir allt viktigare i traRsep. 1997/98:56
portpolitiken.

De flesta remissinstanserna betonar betydelsen av en rattvis prissatt-
ning. En mycket stor majoritet av remissinstanserna anser ocksa att det ar
principiellt riktigt att i priset inkludera sadana bieffekter av transporterna
som brukar betecknas som externa effekter.

Mot bakgrund av saval kommitténs betankande som remissutfallet drar
regeringen slutsatsen att utformningen av trafikens kostnadsansvar ar en
mycket viktig transportpolitisk frdga. Den principiella utgangspunkten
maste vara att skatter och avgifter utformas sa att transporternas inverkan
pa andra trafikanter vags in pa ett riktigt satt i transportbesluten.

Atskilliga remissinstanser framhéller de praktiska svéarigheter som
finns att berékna trafikens externa effekter och finna lampliga former for
att inkludera dem i transportpriserna. Aven regeringen bedémer att det
finns betydande osékerheter i det nu tillgangliga berékningsunderlaget
och att det finns ett stort behov av att forbattra de data, metoder och mo-
deller som behovs for berdkningarna. Fragan om vad som ar en rattvis
och effektiv prissattning av transporter ar emellertid komplicerad och till
viss del beroende av skiftande varderingar. Sannolikt kommer vi aldrig
att na fram till nagot exakt och definitivt svar pa vad som ar ratt och rik-
tigt. Enligt regeringens uppfattning bor darfér analyser och diskussioner
kring trafikens kostnadsansvar vara ett staende inslag i den transportpoli-
tiska debatten pa saval nationell nivd som inom EU och i andra interna-
tionella fora.

Regeringen noterar att den transportpolitiska debatten i allménhet, och
inte minst i frdgor som ror kostnadsansvaret, i hog grad &ar inriktad pa att
uppna rattvisa mellan olika trafikgrenar. Som redan framgatt och som
ytterligare kommer att utvecklas i kapitel 8 anser regeringen att trans-
portpolitiken maste ta sin utgangspunkt i en helhetssyn pa transportsys-
temet. Det innebar att det ar de 6vergripande transportpolitiska malen och
transportsystemets samlade prestationer och effekter som maste sattas
fokus. Hur anvandningen av skilda transporttekniker utvecklas for att na
dessa mal blir med detta synsatt av underordnad betydelse.

Helhetssynen pa transportsystemet och dess roll i samhéllet medfor
samtidigt att det dverordnade syftet med en samhallsekonomisk prissatt-
ning av trafiken maste vara att ge underlag for en riktig fordelning mellan
transporter och annan resursanvandning i samhallet. Det ar endast déari
genom som transporterna kan fa en totalt sett val avvagd omfattning och
utformning. De berdkningar som gjorts av bl.a. Kommunikationskom-
mittén, EG-kommissionen och inom den europeiska transportminister-
konferensen (CEMT) visar att nuvarande skatter och avgifter ofta inte
leder till att de enskilda transporterna tacker sina samhallsekonomiska
kostnader.

4 Nar en person bestammer sig fér att gora en resa och hur resan skall genomforas tar hon
eller han hansyn bl.a. till vad resan kostar, hur lang tid den tar och hur farlig den ar. Dessa
faktorer beror endast trafikanten sjalv och kan darfor betraktas som interna. Resan paverkar
emellertid &ven andra trafikanter och samhaéllet i stort t.ex. i form av luftféroreningar, buller,
olycksrisker, tidsforluster och slitage pa banor eller vagar. Det ar inte sjalvklart att den
enskilde trafikanten beaktar denna typ av kostnader nar hon eller han beslutar att resa och
pa vilket satt som resan skall genomféras. De betraktas darfér som externa.
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Regeringens slutsats ar darfor att de skatter och avgifter som tas Btopv1997/98:56
trafiken och ar transportpolitiskt motiverade skall grundas pa ett val defi-
nierat kostnadsansvar som aven tar hansyn till de externa effekter som
trafiken medfor.

6.3.2 K ostnadsansvar ets omfattning

Regeringens forslag:Vid utformningen av de transportpolitiskt mo-
tiverade skatterna och avgifterna skall utgangspunkten vara att de
skall motsvara de samhallsekonomiska marginalkostnader som| trafi-
ken ger upphov till.

Transportsystemets fasta kostnader skall finansieras pa ett sadant
satt att oonskade styreffekter undviks och resursanvandningen |sned-
vrids i sa liten utstrackning som mojligt.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens forslag.
Remissinstanserna: Nagra remissinstanser forordar att nuvarande
principer for kostnadsansvaret bibehalls medan andra remissinstanser

tillstyrker 6vergangen till ett marginalkostnadsansvar.

Skalen for regeringens forslag:Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut
skall de skatter och avgifter som tas ut som ersattning for utnyttjandet av
trafikanlaggningarna i princip utformas sa att de, forutom de samhalls-
ekonomiska marginalkostnaderna, aven tacker de 6vriga kostnader som
trafiken fororsakar samhallet. Kostnadsansvaret skall, enligt detta beslut,
utkravas i form av rorliga och fasta avgifter. De rérliga avgifterna skall
motsvara de kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnaderna. | den
man intékterna fran de rorliga avgifterna inte tacker de totala samhalls-
ekonomiska kostnaderna skall mellanskillnaden tackas med fasta avgifter.

Det enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut viktigaste motivet for att
havda ett fullt kostnadsansvar var att man ville undvika alltfor stora in-
vesteringar inom respektive trafikslag. Det nuvarande fulla kostnads-
ansvaret syftar saledes till att férena en korrekt prissattning av enskilda
transporter med incitament att hoja den interna effektiviteten i plane-
ringen av transportsystemet och ge dem som svarar for trafikanlaggning-
arna skal att halla tillbaka kostnaderna.

For att effektivitetsmotivet for ett fullt kostnadsansvar skall vara giltigt
kravs det dock att kostnadsansvaret relateras till ratt beslutsniva. | 1988
ars trafikpolitiska beslut anges ocksa att kostnadsansvaret skall utkravas
pa sa lag niva som mojligt. | praktiken har emellertid kostnadsansvaret
med nagra fa undantag kommit att laggas pa trafikslagsniva. Huvudorsa-
ken till detta ar att det ofta &ar svart att bestamma vilka som drar nytta av
en investering. En investering paverkar i regel hela det transportsystem i
vilket projektet ingar. Ofta paverkas dven grupper som inte utnyttjar
transportsystemet. Det ar darfor svart att bryta ned kostnadsansvaret till
projektniva.

Kommittén ser bl.a. foljande hinder for att uppna en mer korrekt till-
lAmpning av det fulla kostnadsansvaret:
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— Den nivd som kostnadsansvaret bor tas ut pd maste bestamma®rfnanl997/98:56
fall till fall.

- Den nodvandiga nedbrytningen av kostnadsansvaret staller krav pa
nya debiteringssystem som kan vara dyrbara att utveckla.

— Ett kostnadsansvar som aven omfattar fasta kostnader kan leda till att
samhallsekonomiskt effektiva investeringar inte kommer till stand.

— Konsumtion och produktion kan paverkas pa ett mer snedvridande sétt
an om andra finansieringsmetoder valjs.

Kommittén anser mot denna bakgrund att det skulle vara svart och kost-
samt att for hela transportsektorn bygga upp ett avgiftssystem som mot-
svarar de krav som ett samhallsekonomiskt totalkostnadsansvar stéller.

Regeringen delar uppfattningen att forutsattningar saknas for att kunna
utkrava ett fullt kostnadsansvar pa ett andamalsenligt satt. Med hansyn
till att det inte &r samhallsekonomiskt effektivt att utkrava ett kollektivt
betalningsansvar for trafikanlaggningarna pa trafikslagsniva, anser rege-
ringen darfor att principen om fullt kostnadsansvar enligt 1988 ars trafik-
politiska beslut bor ersattas av ett samhallsekonomiskt marginalkost-
nadsansvar.

De externa effekter som boér beaktas vid berakningar av trafikens kort-
siktiga marginalkostnader ar bl.a. sadana trafikvolymberoende kostnader
som ar hanforliga till skador och slitage pa trafikanlaggningar, buller och
vibrationer, utslapp av miljo- och halsoskadliga &mnen, olyckor och tids-
forluster. Overgangen till ett marginalkostnadsansvar innebar vidare att
den finansiering av infrastrukturen som inte kan uppnas genom margi-
nalkostnadstackning i fortsattningen bor ske pa ett sadant satt att oonska-
de styreffekter undviks och resursanvandningen snedvrids i sa liten
utstrackning som majligt.

Den forandring som nu foreslas innebar en atergang till de principer
som gallde fore 1988 ars trafikpolitiska beslut. Som framgar i det fol-
jande kommer regeringen av olika skal att fororda en pragmatisk hallning
ocksa till den nu féreslagna marginalkostnadsprincipen. Pa langre sikt ser
regeringen betydligt storre mojligheter att uppna en riktig tillampning av
en princip om samhallsekonomisk marginalkostnadsprissattning an av
principen om fullt samhéallsekonomiskt kostnadsansvar.

6.3.3 Mar ginalkostnadsansvar ets utfor mning

Regeringens forslag: Huvudinriktningen skall vara att kortsiktiga
samhallsekonomiska marginalkostnader skall tackas genom rprliga
avgifter.
De generella styrmedel som infors for att sdkerstalla ett sampalls-

ekonomiskt riktigt kostnadsansvar skall baseras pa sadana trafikfor-
hallanden som ar representativa for landet som helhet. Prissatthings-
problem som ar utmarkande for vissa speciella trafikforhallanden|eller

begransade omraden skall vara mojliga att behandla i sarskild orgining.




Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringgPrep. 1997/98:56
forslag. Kommittén forordar dock pa principiella grunder aven en okad
anvandning av fasta avgifter for att internalisera trafikens samhallseko-
nomiska marginalkostnader.

Remissinstanserna: Endast ett fatal remissinstanser har behandlat fra-
gan. Landstinget i Kronobergs lafbrordar anvandandet av rorliga av-
gifter vid beskattningen av transportsektorn.

Skélen for regeringens forslag: Ett samhéllsekonomiskt marginal-
kostnadsansvar innebar att det &r de tillkommande samhéllsekonomiska
kostnaderna for ytterligare en resa eller transport som skall internaliseras.
Det ar da naturligt att forsoka beakta dessa externa effekter genom nagon
form av rorlig avgift eller skatt pa trafiken. Till skillnad fran kommittén
anser regeringen darfor att nuvarande huvudinriktning att roérliga kostna-
der (marginalkostnader) skall tackas genom rérliga avgifter bor bibehal-
las. Den principiella utgangspunkten bor saledes vara att de externa
effekterna skall internaliseras genom att den styrande avgiften eller skat-
ten knyts direkt till storleken pa den marginella externa effekten.

Enligt regeringens uppfattning bor den tidigare i allt for hog grad tra-
fikgrensvisa inriktningen av transportpolitiken utvecklas mot att framja
ett integrerat system dar varje lank i transportkedjan samverkar. Samma
grundprinciper for kostnadsansvaret bor darfor galla inom samtliga tra-
fikgrenar.

Eftersom de externa effekterna beddms variera sarskilt kraftigt mellan
tatort och landsbygd bor nivan pa generella skatter och avgifter inom
vagtrafiken bestammas med hansyn till effekterna for landsbygdstrafiken.
For att klara de sarskilda prissattningsproblem som finns i tatorter fordras
lokalt anpassade losningar. Regeringen gor beddomningen att séarskilda
tatortsavgifter kan utgtra ett effektivt sétt att styra trafiken i dessa
omraden och har pabdrjat ett arbete for att skapa det regelverk som kravs
for inforande av sarskilda vagavgiftssystem. Regeringen anser ocksa att
den tekniska utvecklingen av sadana avgiftssystem bor stédjas. Med den
rollfordelning i transportpolitiken som nedan forordas i avsnitt 6.5 maste
det dock ankomma pa de berérda kommunerna och regionerna att ta slut-
lig stallning till om och hur avgiftssystemen skall inforas.

6.34 Behov av anpassning av kostnadsansvar et

Regeringens forslag:Tillampningen av principen om full marginal-
kostnadstackning skall anpassas till de forutsattningar som rader pa
den internationella transportmarknaden och till de tekniska och admi-
nistrativa mojligheterna att tillampa en differentierad avgiftssattning.

Trafikens externa effekter skall fortlopande beraknas och stammas
av mot det faktiska skatte- och avgiftsuttaget inom olika delar av
transportsektorn.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
forslag.



Remissinstanserna: Manga remissinstanser som ar principiellt pogtrop. 1997/98:56
tiva till internaliseringen av externa effekter anser att det maste ske en
anpassning i olika avseenden sa att inte odnskade effekter uppkommer.
Andra remissinstanser papekar att prissattningen av trafiken maste sam-
ordnas mellan olika lander.

Skalen for regeringens forslagRegeringen ar medveten om att det pa
kortare sikt finns atskilliga hinder for att forverkliga de foreslagna
principerna for kostnadsansvaret. Sadana hinder ar exempelvis tekniska
och administrativa svarigheter att genomfora den forordade prispolitiken
med 6nskvard precision, ofullstdandiga kunskaper om vissa marginalkost-
nader samt behovet av att ta hansyn till internationell konkurrens och
internationella ataganden.

Tekniska och administrativa problem

Ett konsekvent genomférande av principen att anvanda priset som styr-
medel skulle innebéara att avgifterna utformas efter de forhallanden och
forutsattningar som rader i varje enskilt fall. | praktiken &ar det emellertid
omojligt att tillampa en sa langtgdende anpassning av trafikavgifterna. En
avvagning maste goras mellan stravandena att ge korrekt information om
de verkliga kostnaderna i varje enskilt fall och vad som ter sig rimligt
fran bl.a. tekniska och administrativa utgadngspunkter.

| manga fall utgor det inget problem rent tekniskt att infora en sam-
hallsekonomiskt grundad prissattning genom rorliga avgifter. Inom flyg-,
sj0- och jarnvagstrafiken finns det saledes genom de valutvecklade tra-
fikledningssystemen i allméanhet inte ndgra sadana hinder for att utforma
en mycket val differentierad marginalprissattning. Daremot finns det som
framgar nedan inom dessa sektorer andra faktorer som begransar mojlig-
heterna att astadkomma en ideal prissattning.

Inom véagtrafiken ar de rent tekniska och administrativa problemen
storre. | vissa fall kan dock aven har avgiften knytas till ndgon faktor som
samvarierar med den externa effekt man vill fA beaktad. Drivme-
delsskatter ar t.ex. ett utmarkt styrmedel for att paverka koldioxidutslap-
pen eftersom dessa utslapp ar proportionella mot bransleférbrukningen. |
ovrigt ar dock drivmedelsskatter ett relativt trubbigt internaliseringsin-
strument eftersom administrativa skal talar for att de bor goras nationellt
enhetliga medan de externa kostnaderna varierar starkt med egenskaperna
hos fordon och bréanslen samt i tid och rum.

Med nu tillganglig teknik kan man i regel inte ta full h&nsyn till alla de
variationer som forekommer i externa kostnader. | stallet kan genom-
snittsberakningar av de externa kostnaderna per fordonskilometer delvis
utgdra underlag for t.ex. drivmedelsskatterna. Hansyn maste dock tas till
att rorande dieselolja sa forbrukas ca 30 % av motorredskap som inte
trafikerar det allmanna vagnéatet. Huvudinriktningen att rorliga kostnader
(marginalkostnader) skall tackas genom rorliga avgifter boér inte heller
forhindra att man som en 6vergangslosning kan 6vervaga en differentie-
ring av t.ex. den fasta fordonsskatten i de fall detta pa kort sikt bedéms
vara effektivare nar det galler att uppna teknikanpassningar i form av
renare motorer och branslen, tystare och sakrare fordon m.m. Svarig-
heterna att differentiera drivmedelsskatterna med avseende pa fordonstyp 45



medfor ocksa att internaliseringen av den tunga vagtrafikens kostnaabg: 1997/98:56
tills vidare kan komma att ske genom fordonsskatten.

Ofullstandigt kunskapsunderlag

Kunskaperna om de verkliga samhallsekonomiska kostnaderna kan vara
ofullstdndiga och man bor enligt regeringens uppfattning iaktta viss for-
siktighet med att genomfora stora avgiftsforandringar om berdkningsun-
derlaget ar osakert. Aven om trafikavgifternas betydelse for de slutliga
transportbesluten inte skall 6verdrivas kan anda stora avgiftsférandringar
medfora vissa anpassningskostnader som inte bor initieras pa ett alltfor
osékert underlag.

Internationella 6verenskommelser och utlandsk konkurrens

Ytterligare en faktor som begransar mojligheterna att fullt ut genomféra
de foreslagna riktlinjerna for trafikens kostnadsansvar ar de starka inter-
nationella beroenden som finns pa transportmarknaden. For flyget och
sjofarten géaller allmant att verksamheten i hég grad regleras genom in-
ternationella avtal vilka aven paverkar utrymmet for att fora en nationell
avgiftspolitik pa dessa omraden. For sadan trafik som ar konkurrensutsatt
pa EU:s gemensamma transportmarknad anser regeringen inte heller att
det ar andamalsenligt att fran svensk sida ensidigt tillampa en fullstandig
marginalkostnadstackning. Detta ar t.ex. fallet med den tunga godstrafi-
ken pa vag, dar ett helt fritt marknadstilltrade galler fran och med den 1
juli 1998. En ensidig svensk tillampning av samhallsekonomiskt riktig
prissattning for denna trafik skulle kunna bli verkningslos eller motverka
sitt syfte genom att den endast resulterar i en 6verflyttning av trafiken till
utlandsregistrerade fordon.

Regeringen anser att de nu namnda avstegen fran principerna for trafi-
kens kostnadsansvar i grunden ar olyckliga. Regeringen avser darfor att
fullfolja de kraftfulla insatser som redan gjorts fran svensk sida for att
paverka utformningen av EG:s regelverk i syfte att astadkomma en for-
battring av den inre marknadens funktion med lika konkurrensvillkor
mellan medlemsstaternas transportforetag.

Enligt regeringens beddmning kan med hansyn till konkurrensen pa
den gemensamma marknaden en marginalkostnadstackning huvudsakli-
gen baserad pa nationell fast beskattning ifragasattas. Rorliga avgifter i
form av drivmedelsskatt och vagavgifter ar mot denna bakgrund lampli-
gare internaliseringsinstrument om lika konkurrens och lika behandling
av de skilda EU-landernas transportorer sa langt mojligt skall astadkom-
mas. Regeringen kan ocksa konstatera att EG-kommissionen i gronboken
"FOr en rattvis och effektiv prissattning inom transportsektorn — politiska
alternativ vid internalisering av de externa kostnaderna for transporter i
Europeiska Unionen” (KOM(95) 691 slutlig, Bryssel den 20.12.1995)
foreslagit principer for prissattningen av transporter som i stort 6verens-
stammer med den i Sverige géllande transportpolitiken och de principer
for trafikens kostnadsansvar som lagts fast av den svenska riksdagen.
Dessa fragor behandlas aven i avsnitt 7.3.
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Kraven pé kostnadseffektivitet i transportsektorn maste végas mot andraProp. 1997/98:56
samhéallsmal

Som tidigare framgatt anser regeringen i likhet med bl.a. kommittén och
en stor majoritet av remissinstanserna att avgransningen av trafikens
kostnadsansvar ar en viktig transportpolitisk fraga. Det framsta skalet for
att avgransa ett kostnadsansvar for trafiken ar att framja ett samhallseko-
nomiskt effektivt resursutnyttjande. Kostnadseffektivitet kan dock sjalv-
fallet inte vara det enda malet for transportpolitiken. Nar man skall be-
déma lampligheten och utformningen av olika styrmedel maste man
ocksa beakta bl.a. férdelningseffekterna pa olika individer, hushall och
regioner. Samhallets prispolitik pa transportomradet, liksom transport-
politiken i stort, maste saledes ytterst bli resultatet av en politisk avvag-
ning.

Enligt regeringens mening kan man heller aldrig bortse fran att pro-
duktionen och konsumtionen av transporter utgor en vasentlig del av lan-
dets totala ekonomi och darmed maste ses som en del i det allmanna
skatteunderlaget. Varor och tjanster som forbrukas inom transportsektorn
maste kunna beskattas eller avgiftsbelaggas pa samma satt som inom
andra samhallssektorer. Eftersom fiskalt motiverade skatter och avgifter
kan paverka den slutliga konsumtionen av transporter i samma grad som
transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter bor det dock vara en
stravan att olika delar av transportsektorn behandlas sa likformigt som
moijligt i dessa avseenden.

En fortlbpande uppfoljning av trafikens kostnadsansvar

Ett resultat av de avsteg fran principen om full marginalkostnadstéckning
som nu diskuterats blir givetvis att samhaéllet tills vidare kommer att un-
derstbdja en storre total transportvolym &n om internaliseringsprincipen
hade kunnat tillampas fullt ut och att sarskilt godstransportproduktionen
darfor kan antas bli storre &n vad som ar samhéllsekonomiskt optimalt.

For att fA okad klarhet om storleksordningen av detta problem, men
ocksa pa grund av att information om externa effekter kan vara ett
vasentligt beslutsunderlag &ven i andra sammanhang a&n nar det géller
kostnadsansvarets tillampning, anser regeringen att trafikens externa
effekter bor berdknas pa mera regelbunden basis an vad som hittills varit
fallet. Resultaten av dessa berakningar bor dessutom I6pande stammas av
mot det faktiska skatte- och avgiftsuttaget inom olika delar av transport-
sektorn. Vidare bor forsok goéras att koppla dessa berdkningar till en-
skilda transporter och trafikrérelser snarare an till fordonsslag och trafik-
grenar. En stravan bor vara att trafikens externa effekter fullt ut skall
tackas i det framtida skatte- och avgiftssystemet.

Tillampningen av kostnadsansvaret pa kort sikt

Som tidigare framhallits bor den samhallsekonomiska prisséttningen vara
inriktad pa att paverka forutsattningarna fér enskilda transporter och tra-
fikrorelser. Det finns dock en rad hinder fér att pa kort sikt astadkomma
en samhallsekonomiskt perfekt prisséattning inom transportsektorn. De
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forslag och bedomningar avseende skatternas och avgifternas utfornfinopy 1997/98:56

som redovisas i kapitel 9—12 innebar dock att betydelsefulla steg tas pa
vagen mot en mer marginalkostnadsbaserad prisséttning av trafiken.

For jarnvagstrafiken lamnas forslag till ett nytt banavgiftssystem som
innebar en fullstdandig internalisering av de samhéllsekonomiska margi-
nalkostnader som ingar i avgiftssystemet. Vidare foreslas att energi- och
koldioxidskatt skall tas ut pa branslen som anvands i spartrafik, dvs. att
nuvarande avdragsmojlighet slopas. | frdaga om véagtrafiken ar inrikt-
ningen pa kort sikt att nedbringa de storsta avvikelserna fran en sam-
hallsekonomiskt riktig prissattning och astadkomma ett skatte- och av-
giftsuttag som ar mer likformigt med avseende pa de externa effekterna.
For busstrafiken foreslas att internalisering sker av de externa effekterna
genom hojd fordonsskatt.

Nar det galler luftfarten anser regeringen att de samhallsekonomiska
marginalkostnader som orsakas av civil luftfart och som motsvaras av
kostnader vid de statliga flygplatserna bér internaliseras genom luft-
fartsavgifter. Regeringen foljer noga utvecklingen av det system med
buller och avgasrelaterade landningsavgifter som Luftfartsverket infort.
Sverige skall a&ven inom EU och andra internationella fora verka for att
utslappen pa hdg hojd och effekterna av koldioxidutslappen internaliseras
inom luftfarten. P& sjofartsomradet kommer regeringen att noga félja
effekterna av den nyligen inférda miljodifferentieringen av sjofartsav-
gifterna. Regeringen ser denna differentiering som ett steg pa vagen mot
en mer fullstandig internalisering av externa effekter. For saval luftfart
som sjofart anser regeringen att nuvarande finansieringsmodell bor bibe-
hallas med hansyn till att de praktiska konsekvenserna av detta avsteg
fran marginalkostnadsprincipen bedoms vara begransade.

6.4 Planeringens roll som transportpolitiskt medel

Regeringens bedomningPlaneringen bor syfta till att samordna qch
prioritera atgarder inom infrastrukturen och atgarder inom transport-
systemet utifran ett trafikslagsovergripande perspektiv.
Kopplingen i planeringsprocessen mellan investeringar i| in-
frastrukturanlaggningar och den senare trafikeringen av dessa ahlagg-
ningar bor starkas.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
beddmning.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser instammer i behovet av
helhetssyn och 6kat politiskt inflytandgatskontoret menar att det i dag
ar alltfor latt att fatta beslut om olébnsamma investeringar i infrastruktur
och att beslut om infrastruktursatsningar i storre utstrackning bor bygga
pa trafikens verkliga kostnader och den faktiska efterfragan.

Skalen for regeringens beddmning:Ett effektivt transportsystem
maste utvecklas i takt med att samhallets efterfrdgan pa transporter ut-
vecklas. Samtidigt kravs det tid och resurser att forandra transportsyste-
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met, vilket staller krav pa att det i planeringssystemet finns en god frRrap. 1997/98:56
forhallning och kunskap om samhallets behov.

Planeringen skall vara ett instrument $g8mordning av olika intressen
och atgarder. Planeringsprocessen maste ocksa mojliggdtemetra-
tiskt inflytande. Betydelsen av att forankra planerna har 6kat under 1990-
talet. Det har skapat nya och mer tidskravande planeringsprocesser men
ocksa medfort 6kad forstaelse fran politiker, intressenter och andra akto-
rer for vikten av att atgarderna i planerna ocksa fullfoljs. Som exempel pa
utvecklingen mot ett mer decentraliserat beslutsfattande och Okat
demokratiskt inflytande Over planeringsprocessen kan namnas dels det
ansvar som tilldelats lanen for utarbetandet av lansplaner for regional
infrastruktur (prop. 1996/97:53) dels forsoksverksamheten med regionala
sjalvstyrelseorgan (prop. 1996/97:36).

Den langsiktiga planeringen av transportsystemets utveckling har tidi-
gare i forsta hand avsett investeringar i transportinfrastrukturen. | dag
inleds planeringsprocessen med en inriktningsplanering. Inriktningspla-
neringen skall utga fran ett trafikslagsovergripande synsétt. Transport-
systemet ses som en helhet dar trafiken ar slutprodukten och atgarder
inom infrastrukturen ar ett medel bland andra for att nd de transportpoli-
tiska malen. Denna helhetssyn férutsatter ett omfattande analyssystem dar
det ar mojligt att parallellt analysera atgarder i transportsystemet och
vaga dessa mot atgarder inom infrastrukturen. Forslag till en utvecklad
planeringsprocess beskrivs narmare i avsnitt 8.9.

| enlighet med 1988 ars trafikpolitiska beslut bedrivs jarnvagstrafiken
pa foretagsekonomiska grunder. Viss trafik upphandlas av stat och tra-
fikhuvudman. Drift, forvaltning och investeringar i jarnvagens in-
frastruktur sker dock pa samhallsekonomiska grunder. Detta forhallande
innebar att samhéallsekonomiskt Ibnsamma investeringar i infrastrukturen
riskerar att inte fullt ut utnyttjas pa effektivast mojliga satt. Regeringen
anser darfor att kopplingen i planeringsprocessen mellan investeringar i
infrastrukturanlaggningar och den senare trafikeringen av dessa anlagg-
ningar maste starkas. Vid beslut om investeringar maste det klart framga
vilka ekonomiska forutsattningar som finns for trafikeringen av en an-
laggning.

Pa val trafikerade strackor ar transportmarknaden sa utvecklad att ope-
ratbrernas beteende kan forutsagas genom prognoser over trafikutveck-
lingen. | de fall dar transportmarknaden, pa grund av bristande underlag,
inte ar sa val utvecklad eller dar forutsattningarna for transporterna
kommer att férandras bor forhallandet mellan infrastrukturatgarderna och
andra vasentliga forutsattningar for att skapa mojligheter att resa analyse-
ras mer ingaende.
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6.5 Rollférdelningen i transportpolitiken Prop. 1997/98:56

Regeringens forslag: Sverige skall inom EU prioritera och driva
transportfragor som har en tydlig gemenskapsdimension.

Stat och kommun skall aven i fortsattningen ha ansvaret for att de
trafikanlaggningar som behdvs foér allmanna transportbehov kommer
till utférande.

Staten skall aven i fortsattningen ha ett sarskilt ansvar for sadana
trafikanlaggningar som svarar mot nationella och internationellg tra-
fikbehov.

Staten skall ha ett ansvar for en tillfredsstéllande interregional per-
sontransportforsorjning.

Beslut om transportférsorjning som framst ror lokala och regionala
transportbehov skall i princip fattas pa lans- och kommunniva.

Kommitténs forslag: Kommittén har inte presenterat nagon samlad
syn pa rollférdelningen i transportpolitiken.

Remissinstanser na: Stockholms lans landstingenar att statens med-
verkan i transportfragor vad galler regelverk och ekonomiskt engage-
mang ar vasentliga forutsattningar for att tillgodose efterfragan pa effek-
tiva och langsiktigt hallbara transporter. Landstinget framhaller vikten av
ett konstruktivt samspel mellan staten och regionerna.

Skalen for regeringens forslag:Genom det svenska medlemskapet i
EU och den oOverstatlighet som féljer av detta har ytterligare en niva och
roll tillkommit vid utformande och genomférande av transportpolitiken.
Overstatligheten innebar att EG:s institutioner inom vissa omraden har
lagstiftande och démande befogenheter. Detta innebar att den svenska
transportpolitiken maste utformas utifran delvis nya utgangspunkter.
Eftersom trafiken i dag i stora delar ar internationell &r det ocksa naturligt
med en transportpolitik som utgar fran mojligheten till samlade interna-
tionella atgarder, detta galler inte minst trafikens miljoeffekter.

Vid utformandet av transportpolitiken skall utgangspunkten naturligt-
vis vara de mal vi utifrdn en nationell bedomning langsiktigt vill uppna
men det ar ocksa viktigt att forsékra sig om att dessa mal ligger i linje
med vad som ar majligt att uppna inom ramen for EU. Med utgangspunkt
fran de transportpolitiska malen maste en langsiktig strategi laggas fast
for hur dessa mal skall kunna uppnas inom EU och vilka medel som bor
anvandas for att na malen. Regeringen aterkommer i kapitel 7 med for-
slag i denna del. Sverige skall inom EU prioritera och driva transportfra-
gor som har en tydlig gemenskapsdimension.

Da de nationella rollerna och rollférdelningen inom transportpolitiken
faststalls ar det ndodvandigt att skilja mellan den del av politiken som
riktar sig mot planering och férvaltning av infrastrukturen och den del
som riktas mot sjalva transportproduktionen och transportkonsumtionen.

Nar det galler infrastrukturen finns ett naturligt behov av nationell
samordning och avvagning mellan atgarder inom de olika trafikslagen.
Planeringen av transportsystemet b6ér dock grundas pa ett regionalt for-
ankrat underlag. Stat och kommun skall aven fortsattningsvis ha ansvaret
for att de trafikanlaggningar som behoévs for allmé&nna transportbehov
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kommer till utforande. Staten har darvid ett sarskilt ansvar for sadamp. 1997/98:56
trafikanlaggningar som svarar mot nationella och internationella trafik-
behov.

Den radande rollfordelningen for den lokala och regionala persontrafi-
ken innebar att riksdagen genom lagstiftning har slagit fast att det i varje
lan skall finnas lanstrafikansvariga som svarar for den lokala och regio-
nala linjetrafiken fér persontransporter.

Motsvarande reglering finns inte vad galler den kollektiva interregio-
nala persontrafiken. Staten har dock i praktiken i dag denna roll genom
det regelverk som finns for interregional trafik och genom upphandlingen
av viss interregional persontrafik. Staten koper i dag trafik pa jarnvag och
i viss man med flyg och bat som anses regionalpolitiskt angelagen. Rege-
ringen anser att statens ansvar for viss interregional kollektiv persontrafik
bor slas fast och aterkommer langre fram (avsnitt 8.3) till hur ett sadant
ansvar bor definieras och verkstéllas. De nya forslagen innebar att det
okade behovet av samordning over storre geografiska omraden an t.ex.
trafikhuvudmannens ansvarsomraden kan tillgodoses.

Vi har tidigare som transportpolitiska principer slagit fast att konsu-
menterna skall ha s& stor valfrihet som mgjligt nar det galler anvand-
ningen av olika transportmedel samt att beslut om transportproduktion
skall ske i sa decentraliserade former som mgijligt. Beslut om person-
transportforsoérjning som framst berdr lokala och regionala behov bor
saledes fattas pa lans- eller kommunniva.

6.6 Styrning och uppféljning

Regeringens forslag:Regeringen skall arligen i samband med b‘ud-
getpropositionen redogdra for hur de transportpolitiska méalen har
uppfylits. |
Uppfdliningen av de transportpolitiska méalen skall forbattras |och
metoderna for att genomféra uppfdljningen skall utvecklas. ‘

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
beddmning.

Remissinstanserna: Ett antal remissinstanser tillstyrker forslaget om
uppfélining av de transportpolitiska maleRiksrevisionsverket under-
stryker vikten av att trafikverken har krav pa sig att ta fram uppféljning
pa mer detaljerad niva.

Skalen for regeringens forslagDe statliga trafikverken har ett samlat
ansvar, ett sektorsansvar, for respektive trafiksystem. Detta innebar att
verken pa en dvergripande niva ar ansvariga for att det egna omradet ut-
vecklas i riktning mot de transportpolitiska malen. Det finns ocksa ett
stort antal andra akttrer pa nationell, regional och lokal niva som &r del-
aktiga i genomférandet av den fastlagda transportpolitiken.

Trafikverken styrs liksom Ovrig statlig verksamhet genom mal- och re-
sultatstyrning. Regeringen faststaller for respektive verksamhet mal som
star i samklang med de transportpolitiska malen och utfallet foljs I6pande
upp genom en dialog mellan verken och regeringen. Utfallet och en be-
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doémning av detta redovisas ocksa arligen till riksdagen i budgetprogdersip. 1997/98:56
tionen. Tillampning av mal- och resultatstyrning har successivt inforts
inom den statliga sektorn sedan ar 1990. Utvecklingen som i hogsta grad
ar en fortlopande process har lett till att vi i dag pa ett betydligt battre satt
an tidigare kan folja upp och utvardera hur sektorsmyndigheterna upp-
fyller de mal och resultatkrav som stélls pa dem.

Denna utveckling gor det ocksa majligt att pa en sektorsévergripande
niva folja upp och utvardera hur val de transportpolitiska malen har upp-
fylits och i vilken utstrackning de transportpolitiska principerna har
tillampats och bidragit till uppfyllelsen av malen. Regeringen har for av-
sikt att till riksdagen, arligen i samband med budgetpropositionen, over-
lamna en sadan analys.

Vid uppféljning av all verksamhet finns ett intimt samspel mellan hur
malen formuleras och hur de sedan f6ljs upp och vilka metoder som ut-
vecklas for uppfoljningen. Malstyrningen utvecklas i en véaxelverkan
mellan malformulering och uppféljning. D& de transportpolitiska malen
formulerats har darfor mdjligheten till uppféljning varit en viktig ut-
gangspunkt.

Som vi tidigare redogjort fér kommer vissa av de transportpolitiska
malen att delas in i ett antal i tiden bestamda etappmal. En sadan ned-
brytning av malen underlattar naturligtvis uppfoljningen vasentligt efter-
som malen redan ar kvantifierade och tiden for uppfyllelse ar bestamd.
For andra mal &r en sadan indelning i etappmal inte genomférbar med de
metoder vi har i dag. For vissa av malen ar det mojligt att det inte gar att
formulera kvantifierade etappmal. Arbetet med att ta fram metoder for
uppfoljning skall prioriteras och under tiden far uppféljningen koncentre-
ras till att beskriva och belysa i vilken riktning utvecklingen inom det
aktuella omradet gar. Det ar av stor vikt att etappmalen kopplas till rele-
vanta verksamhetsmal hos myndigheterna sa att motséattningar och
suboptimering mellan mal pa olika nivaer sa langt majligt undviks.

Regeringen kommer att uppdra at SIKA att tilsammans med berérda
myndigheter utreda majligheten att ta fram uppféljningsbara etappmal for
de transportpolitiska mal som i dag saknar sadana mal och for vilka det
bedoms mojligt att faststalla meningsfulla etappmal. Regeringen har
ocksa for avsikt att ge SIKA i uppdrag att ta fram metoder for att folja
upp de transportpolitiska malen. Arbetet med att ta fram sadana metoder
skall goras tillsammans med bl.a. Statskontoret och trafikverken.

En forutsattning for att folja upp olika atgarder ar tillgang till korrekta
uppgifter éver utbud, resande och ekonomiskt utfall m.m. Vi kan kon-
statera att det finns brister vad géller kvalitet och omfattning i dagens
statistik 6ver den kollektiva trafiken. Det ar darfor angeléaget att ta fram
ett effektivt system for insamling och analys av statistiska uppgifter. KFB
och SIKA har tagit initiativet till ett samordnat utvecklingsarbete som
syftar till att etablera ett sadant system. For att detta skall lyckas maste
underlaget fran operatorerna vara av sadan kvalitet att fortsatt analys blir
meningsfull. Regeringen anser darfor att SIKA i samrad med foretradare
for de olika trafikslagen skall utfarda bestammelser om sta-
tistikuppgifternas utformning m.m.
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Regeringens ambition ar som tidigare namnts att arligen i samtmog. 1997/98:56
med budgetpropositionen ldamna en samlad redogoérelse till riksdagen for
hur de transportpolitiska malen har uppfyllts under det gangna aret.

7 Europei ska unionen och internationel It
samarbete pa transportomradet

7.1 Det internationella samarbetets forutsattningar

Regeringens bedihning: Sveriges geografiska lage och ekonomiska
och handelspolitiska situation innebar att transportpolitiken bér ses i
sitt internationella sammanhang. Sverige ar i stort behov av |goda
internationella transporter.
En lang rad av de problem som behandlas inom transportpolitiken
kan endast I6sas genom internationella 6verenskommelser.

Kommitténs forsag: Overensstammer i stort med regeringens be-
doémning.

Remissinstanserna: Ett relativt stort antal remissinstanser framhaller
att for att nd resultat maste Sverige satsa pa internationella I6sningar.
Risken for att Sveriges konkurrenskraft kan paverkas negativt av ensidiga
svenska atgarder tas upp av ett antal instanser.

Skalen for regeringens bedmning: Sveriges geografiska, ekono-
miska och handelspolitiska situation innebéar att transportpolitiken maste
ses ur en internationell synvinkel. Traditionellt viktiga marknader for
svensk utrikeshandel som de nordiska landerna, Tyskland, Storbritannien
och ovriga EU-lander berédknas fortsatta att dominera under 6verskadlig
tid. Narliggande marknader som Polen och de baltiska staterna forvantas
vaxa snabbt. Pa langre sikt forvantas ocksd handeln med andra lander i
Osteuropa att bli betydande. Det kommer emellertid att droja relativt
lange innan dessa marknader svarar for nadgon mera betydande andel av
den svenska utrikeshandeln. Okningen av utrikeshandeln férvantas med-
fora att transportarbetet 6kar bade inom och utom Sverige. Den helt
overvagande delen av dessa transporter kommer att ske sdderut. Eftersom
en Okning kan forvantas ske dven av Ovriga transporter pa kontinenten
kommer det, om inga atgarder vidtas, att medfora att redan existerande
trangselproblem o©kar och att dessa problem sprider sig. Trangsel-
problemen uppstar inte bara vid vag- och jarnvagstransporter utan aven i
t.ex. luftrummet vid flygtransporter. Dessa problem har stor inverkan pa
den svenska industrin och transportnaringen. Den svenska transportpoli-
tiken maste darfor behandla fragor som ror saval det egna landet som
lander i var narhet. Ett internationellt perspektiv ar sdledes nddvandigt
men Sverige kan inte lI6sa problemen ensamt, varfér en strategi for inter-
nationellt samarbete bor utarbetas.

Aven om det internationella perspektivet blir allt viktigare inom hela
transportpolitiken finns dock vissa skillnader mellan trafikslagen. Luft-
farten och sjofarten &ar, genom bl.a. sin dominerande stéallning for langre
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transporter, mer beroende av internationella avtal och internationellt Prop. 1997/98:56
samarbete an de andra trafikslagen. En ndrmare beskrivning av de séar-
skilda internationella aspekterna pa transportpolitiken for luftfarten och
sjofarten finns i kapitel 10 respektive 11.

Miljofragorna tillhor den typ av fragor som &r internationella till sin
natur. Utslapp till luft av olika o6nskade amnen transporteras i atmosfa-
ren utan hansyn till geografiska granser. Manga miljéproblem skapas
genom de sammanlagda effekterna fran olika sektorer inom lander och
mellan lander. Arbetet med att minska miljopaverkan fran den svenska
transportsektorn leder darfor nodvandigtvis ocksa till ett starkare behov
av internationell samordning.

Sveriges agerande i internationella fora inom transportomradet bor ha
sin utgangspunkt i de mal, den strategi och de prioriteringar som fastsla-
gits av riksdagen och regeringen. Manga av de fragor som transportpoli-
tiken behandlar, t.ex. trafikens miljoeffekter eller konkurrensfragor inom
transportmarknaden, tangerar eller griper in ocksa pa andra politikom-
raden. Ett samordnat agerande i olika internationella organisationer inne-
bar darmed storre mojligheter till framgang for svenska standpunkter.

7.2 Ostersjosamarbetet

Regeringens bedomningEtt fortsatt nara samarbete inom Ostersjo-
regionen ar viktigt for att ta till vara de mdjligheter och komma till
ratta med de problem som finns inom bl.a. transportomradet.

Kommitténs forslag: Kommittén har foreslagit att Sverige skall verka
for fortsatt integration pa transportomradet av de Ostersjolander som inte
ar medlemmar i EU och for att miljéfragorna far fortsatt hog prioritet.

Remissinstanserna: Lansstyrelsen i Blekinge |ahar understrukit
vikten av att den nationella transportstrategin &r anpassad till den nya
Ostersjosituationen.

Skalen for regeringens beddmning:Utvecklingen av transporterna
till och fr&n de lander runt Ostersjon som inte & medlemmar i EU &r
viktiga och kommer att bli &nnu mer betydelsefulla ju mer det svenska
handelsutbytet med dessa lander utvecklas. De politiska och ekonomiska
forandringarna i Osteuropa, och sarskilt i naromradet kring Ostersjon, har
inneburit att Sverige givit politisk prioritet at att stodja en demokratisk
utveckling i dessa lander. Detta galler inte minst férbattringar av trans-
porter och kommunikationer, vilka ar forutsattningar fér ekonomiska
framsteg. Atgarder som forbéttrar framkomligheten och effektiviserar det
befintliga transportsystemet, t.ex. genom underlattande av grdnspassager,
ar angelagna i Ostersjoregionen. Den potential som finns for ett effekti-
vare utnyttjande av befintlig infrastruktur, bl.a. hamnar, bor tas till vara.
Sverige har med bistdndsmedel och medel ur den s.k. Ostersjomiljarden
stott bl.a. en uppbyggnad av myndighetsstrukturen samt trafiksakerhets-
och miljéprojekt i de nya staterna. Det aterstar dock mycket arbete for att
komma till ratta med de milj6- och séakerhetsproblem som alltjamt finns
inom transportsektorn.



Regionens transportfragor har, forutom vid bilaterala méten, behdrdp. 1997/98:56
lats vid olika statschefs- och ministerméten. Regionens transportfragor
behandlas dessutom av ett flertal fora dar Sverige deltar aktivt, som
exempel kan namnas HELCOM och Agenda 21 for Ostersjon. Aven
inom EU pagar arbete for Ostersjoregionen dar EU har lagt sarskild fokus
pa de lander som ansokt om medlemskap i unionen. Regeringen avser att
aven i fortsattningen aktivt engagera sig i detta arbete.

7.3 Europeiska unionen

Regeringens bedomningEftersom stora delar av transportpolitiken
ror internationella fragor, innebar EU-medlemskapet att Sverige nu
har fatt nya mojligheter att paverka utvecklingen inom EU och EES.
EG-lagstiftningen bor utgbra grunden for svenska transportpolifiska
atgarder.

Kommitténs forslag: Kommittén har inte samlat behandlat frdgan om
EU:s paverkan pa den svenska transportpolitiken.

Remissinstanserna: Ett relativt stort antal remissinstanser framhaller
vikten av att Sverige arbetar for att astadkomma internationella 6verens-
kommelser, framfor allt inom EU, om olika atgarder for att de transport-
politiska malen skall na«konkurrensverket anser att det ar olyckligt om
Sveriges beskattning och reglering av olika trafikslag féljer andra prin-
ciper och ligger pa andra nivaer an de som tillampas i andra EU-lander.

Skalen for regeringens beddémningDen svenska transportpolitiken
har sedan lange beaktat de internationella transporternas betydelse. Det
har i bland kunnat uppfattas som ett problem att svenska transportpoli-
tiska atgarder inte har haft verkan pa de delar av transportsystemen som
ligger utanfor Sveriges granser och som vi ar beroende av. Manga av
transportfragorna ar mindre lampade for ensidiga nationella atgarder.
Problemen med t.ex. tréangsel i transportkorridorerna fér naringslivets
transporter, konkurrensférutsattningarna for transportsektorns aktérer
eller problemen med transportsektorns bidrag till utslapp av otnskade
amnen till luft kan endast l6sas genom samordnade europeiska och dvriga
internationella insatser. Vissa atgarder ar effektivast om de genomfors
samordnat i flera l&nder, hit hor t.ex. internalisering av externa kostnader.
Sveriges medlemskap 1| EU innebar emellertid att nya férutsattningar och
mojligheter skapats. | arbetet med dessa fragor ar EU-systemet med dess
inom hela EES juridiskt bindande regelverk, tillsammans med overvak-
ning av att reglerna efterlevs, en stor styrka. En gemensam syn inom
EU/EES pa faktorer som miljo och sakerhet inom transportsektorn
minskar ocksa risken for konkurrenssnedvridningar mellan medlemslan-
derna.

Aven i det internationella arbetet i andra organisationer kan Sveriges
medlemskap i EU ge nya mojligheter. Samordnade standpunkter fran
EU-lander kan i sadana organisationer fa en betydligt storre tyngd &n vad
ett enskilt lands standpunkt kan fa.
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EU-medlemskapet maste a andra sidan i vissa fall accepteras soRnopn1997/98:56
yttre ram for nationella transportpolitiska beslut och atgarder. EU:s
transportpolitik syftar bl.a. till att bidra till att de Overgripande malen
uppnas. | detta syfte skall beslut fattas om gemensamma regler for trans-
porter till, fran och inom medlemsstaternas territorier, villkor for utland-
ska foretag som utfor transporter i en medlemsstat, atgarder for att for-
battra transportsékerheten och andra lampliga bestammelser. EG-kom-
missionen har i vitboken "Den framtida utvecklingen av den gemen-
samma transportpolitiken”, KOM (92) 494 slutlig, presenterat ett at-
gardsprogram for transportomradet. De omraden som enligt EG-kommis-
sionen skall prioriteras ar utveckling och integrering av transportsyste-
men, sakerhet, miljoskydd, den sociala dimensionen samt relationerna till
tredje land. EG-kommissionen har dessutom uttalat att den europeiska
transportpolitiken befinner sig vid en skiljevag dar trangsel, miljoeffekter
och olyckor tornar upp sig som 6verskuggande problem, varfor EU:s po-
litik maste inriktas péa att bli mer langsiktigt hallbar. Ett 6kat utnyttjande
av samhallsekonomiskt utformade trafikavgifter ar, enligt EG-kommis-
sionen, en viktig bestandsdel for att komma till ratta med problemen.
Med Amsterdamfordraget foljer en skarpt miljopolitik ocksa inom trans-
portomradet. Det Overgripande malet for miljopolitiken ar hallbar
utveckling. Den andra forandringen av fordraget handlar om att miljo-
skyddskraven skall integreras i utformningen och genomférandet av ge-
menskapens politik och verksamhet, sarskilt i syfte att framja en hallbar
utveckling. Detta innebar att EU alagger transportsektorn ett sektors-
ansvar for miljofragorna. Pa initiativ fran bl.a. Sverige har dessutom EG-
kommissionen fatt i uppdrag att ta fram en strategi for en hallbar utveck-
ling inom EU, déar transporterna ar ett av de viktigaste omradena.

Den nationella transportpolitiska strategin, grundad pa Overvaganden
om svenska forhallanden och problem, maste darfor utformas med han-
syn till nu gallande gemenskapsratt och aven i vissa fall med utblick mot
kommande rattsakter som annu ej slutligt beslutats. Samtidigt maste en
strategi utformas for det svenska agerandet inom EU, med malet att pa-
verka unionens institutioner och regler i en for gemenskapen, och slut-
ligen for Sverige, gynnsam riktning. Tempot i dessa bada strategier kan
med nédvandighet inte vara detsamma. Mot bakgrund av detta delar re-
geringen i denna proposition in sina forslag i dels kortsiktiga nationella
atgarder, dels mer langsiktiga EU-anknutna strategier.
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7.4 Inriktningen av EU-arbetet inom transportomradet Prop. 1997/98:56

Regeringens bedomning:En langsiktig strategi for EU-arbetet pa
transportomradet ar nodvandig for att Sverige sa effektivt som mpjligt
skall kunna verka inom EU med dess institutioner och regelverk for
att uppna sina mal.

Regeringens forslag:Sverige skall verka for en aktiv politik pa
gemenskapsniva for att framja en stark integrering av det europeiska
transportsystemet. | denna inriktning ligger att arbeta for att EU:s
verksamhet fokuseras pa sadana fragor som har en tydlig gemen-
skapsdimension. Foljande omraden inom EU-arbetet skall prioriteras:
— Atgarder for en mer harmoniserad och rattvisande prissattning pa

transporter.
- Etablering och utveckling av nord-sydliga transportkorridorer i

Europa.

— Atgéarder for att 6ka sakerheten och minska miljopaverkan.
- Atgarder for att stadkomma en mer rattvis konkurrenssituation
t.ex. genom att utforma och harmonisera tillampningen av gemen-
samma regelverk for yrkesmassig trafik inom samtliga trafikslag.

Sverige skall verka for att EU:s standpunkter pa detta omrade far
storsta mojliga genomslag i dvrigt internationellt arbete.

Kommitténs forslag: Kommittén har namnt ett antal omraden som
skall prioriteras i EU-arbetet. Dessa omraden éverensstammer delvis med
de som regeringen foreslar.

Remissinstanser na: Ett antal remissinstanser har framfért olika fragor
som de anser att Sverige skall driva aktivt inom EU.

Skalen for regeringens beddmning och forslagSveriges allmanna
politik i EU innebar en prioritering av sysselsattning, miljo, 6ppenhet,
jamstalldhet samt utvidgningen av EU till Ost- och Centraleuropa. Dessa
overgripande mal skall ocksa i tillampliga delar genomsyra den svenska
hallningen till det samarbete som sker pa transportomradet. Det langsik-
tigt inriktade arbetet inom EU maste darutéver i forsta hand ta sin ut-
gangspunkt i de transportpolitiska mal som laggs fast av den svenska
riksdagen och regeringen.

De Overgripande utgangspunkterna for Sveriges medverkan i EU-sam-
arbetet pa transportomradet ar darmed givna. EU-medlemskapet innebér
emellertid att sambandet mellan mal och verkstallighet i manga fall blir
mera komplicerat och att den svenska regeringen inte ensam forfogar
over de medel som erfordras for att uppna malen. Syftet med en langsik-
tig strateqgi for EU-arbetet ar darfor att klargéra hur Sverige och svenska
institutioner med en effektiv anvandning av tillgéngliga resurser pa béasta
satt skall kunna verka inom gemenskapen med dess institutioner och re-
gelverk for att uppna givna mal. Huvudelementen i regeringens EU-stra-
tegi ar att faststalla pa vilka omraden som EU utgor en viktig arena for att
forverkliga svenska transportpolitiska mal och att avgora hur EU-sam-
arbetet bor bedrivas for att malen skall uppnas.
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En EU-strategi inom transportomradet maste ocksa ta hansyn till Svap. 1997/98:56
riges position som ett litet land i Europa. En flexibilitet &r darfér nédvan-
dig i allt EU-arbete. Att bygga allianser med andra medlemsléander maste
vara en viktig del av EU-arbetet.

Den svenska transportpolitiken har som en allman riktlinje att trans-
portbesluten bor fattas i sa decentraliserade former som mojligt och av
dem som narmast berors. Denna politik bér darfor bilda utgangspunkt
aven for arbetet med EU-frAgor och Sveriges instéllning till pa vilken
niva olika fragor bor avgoras.

Som en liten nation med begrdnsad inhemsk marknad har Sverige
emellertid svart att ga sin egen vag i manga viktiga frdgor inom trans-
portpolitiken. Vara allmanna transportpolitiska prioriteringar avseende
tillganglighet, miljo6 och sakerhet kraver en betydande internationell
samverkan och da inte minst pa europeisk niva. Det stora utrikeshandels-
beroendet innebéar ocksa att vi har ett starkt intresse av att paverka trafik-
forhallanden och kommunikationsforutsattningar i évriga Europa.

Ett grundelement i regeringens forslag till langsiktig EU-strategi inom
transportomradet ar att verka for en aktiv transportpolitik pa gemen-
skapsniva for att framja en stark integrering av det europeiska transport-
systemet. | denna inriktning ligger att arbeta for att EU:s verksamhet pa
transportomradet fokuseras pa sadana fragor som har en tydlig gemen-
skapsdimension men ocksa en beredskap att ge EG-kommissionen ut-
rymme och mandat att med kraft driva sadana transportfragor.

Det bor samtidigt finnas en 6ppenhet for att delta i olika former av EU-
regional samverkan som endast innefattar samarbete mellan medlems-
lander med likartade problem och prioriteringar pa transportomradet.

De fragor som enligt regeringen bor betraktas som hogprioriterade kan
komma att variera éver tiden beroende pa utvecklingen inom EU. | kapi-
tel 9-12 redovisas under respektive trafikslag ett antal omraden dar lang-
siktigt prioriterat EU-arbete &r viktigt for att kunna uppna de transport-
politiska malen.

Utan att foregripa dessa redovisningar kan dock redan har namnas fyra
huvudomraden dar de hogprioriterade fragorna kan beddémas inrymmas
under 6verskadlig tid. Regeringen anser att dessa omraden i huvudsak
Ooverensstammer med de prioriteringar som EG-kommissionen presente-
rat for inriktningen pa sitt arbete.

Atgarder for en mer rattvisande prissattning pa transpoateser olika
atgarder som siktar till att gora prissattningen av trafik och transporter till
ett effektivare styrmedel i europeisk transportpolitik. Strategin hér dar-
med nara samman med de transportpolitiska principer om kostnadsansvar
och internalisering som redogjorts for tidigare under avsnitt 6.3. Pa kort
sikt ar den svenska malsattningen inom detta omrade att EG:s regelverk
skall modifieras sa att detta inte lagger hinder i vagen for en effektiv an-
vandning av ekonomiska styrmedel. Pa lang sikt ar malet att principerna
for samhallsekonomisk prissattning av trafiken successivt skall inféras i
hela EU-omradet i syfte att uppna en mer balanserad trafikutveckling och
battre forutsattningar att nd malen om effektivare, sakrare och mer miljo-
anpassade transporter i hela Europa och samtidigt sékerstélla likartade
konkurrensforutsattningar for trafikutovare fran olika medlemslander.
EG-kommissionen har i olika dokument foreslagit att prissattningsprinci-
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per som liknar de svenska skall tillampas inom gemenskapen. Svérige 1997/98:56
skall aktivt stodja och medverka i kommissionens arbete pa detta omrade.

Etablering och utveckling av nord-sydliga transportkorridorer i Euro-
pa. Val fungerande nord-sydliga transportférbindelser inom alla trafik-
slag ar viktiga for utvecklingen av svenskt naringsliv och har koppling
till de transportpolitiska malen om framkomlighet, sakerhet och milj6. En
stor del av transportkostnaderna i var utrikeshandel ligger utanfor landet.
Dessa kostnader kan forvantas oka om inte atgarder vidtas for att
motverka de trangselproblem som finns p& kontinenten. Aven inom detta
omrade har EG-kommissionen presenterat forslag som syftar till att
komma till ratta med problemen och som Sverige skall stodja.

Atgarder for att 6ka sakerheten och minska miljopaverkan bl.a. genom
utformande av gemensamma regelverk inom EU fér fordon och trans-
portsystemDessa fragor utgor ett centralt omrade for att uppna overgri-
pande svenska mal inom transportpolitiken, men aven inom andra poli-
tikomraden som energi-, miljo- och industripolitiken. Aven fran konsu-
mentpolitisk synpunkt &r omradet betydelsefullt. Sverige bor aktivt verka
for att EG-kommissionen utvecklar ett samlat program for atgarder inom
transporter och milj6 genom att bl.a. aktivt verka for ett samarbete mellan
transport- och miljodirektoraten i EU-kommissionen. De gemensamma
transport- och miljoministermétena under varen 1998 bor behandla fragor
som ror atgarder for att astadkomma ett langsiktigt hallbart transportsys-
tem i Europa. Det ar aven viktigt att de regler som finns om sékerhets-
och miljokrav verkligen foljs och att de tillampas pa ett likartat satt inom
de olika medlemslanderna. Har bor Sverige vara aktivt for att se till att en
tillsyn 6ver att reglerna efterlevs kommer till stand.

Atgarder for att &stadkomma en rattvis konkurrenssituation genom
utformande och harmoniserad tillampning av gemensamma regelverk for
yrkesmassig trafik inom samtliga trafikslalgn harmonisering av reg-
lerna och regeltillAmpningen for yrkesmassig trafik inom EU ar en
forutsattning for genomférandet av en gemensam transportpolitik och ar
aven central for att konkurrensen mellan aktoérerna skall fungera. Pa
transportomradet har dessa stravanden kommit olika langt. Det finns
dock redan gemensamma regler inom ett flertal omraden och Sverige
skall aktivt driva pa utvecklingen for en ytterligare harmonisering inom
yrkestrafikomradet.

8 Vissa trafikslagsovergripande fragor

8.1 Inledning

| kapitel 5-6 har behandlats de 6vergripande mal och principer som en-
ligt regeringens mening bor galla for transportpolitiken. | kapitel 7 har
darutover redogjorts for de nya forutsattningar som EU-medlemskapet
och andra internationella beroenden medfor och den strategi som darfor
bor gélla vid genomférandet av transportpolitiken. | detta kapitel redo-
gors for en rad fragor som har det gemensamt att de transportpolitiskt

59



lampligen bor betraktas ur ett systemperspektiv hojt éver de enskfap. 1997/98:56
trafikslagen. Det géller dels synen pa de samlade gods- och persontrans-
portsystemen, men ocksa redogorelser for de strategier som ar nédvan-

diga for att uppna de transportpolitiska malen om sakerhet och miljo.

Vidare hor till dessa fragor 6kad anvandning av transportinformatik samt
transportforskningens och planeringssystemets inriktning. Regeringens

forslag och bedémningar i dessa delar vidarefors sedan i kapitel 9-12
betraffande de enskilda trafikslagen.

8.2 Ett samordnat och effektivt godstransportsystem

Regeringens beddmning:Det svenska godstransportsystemet |bor
aven fortsattningsvis vara marknadsstyrt. Mot bakgrund bl.a. av|sam-
arbetet inom EU bor dock statens roll fortydligas och samverkan|mel-
lan godstransportsystemets olika aktdrer och staten dka.
En sarskild godstransportdelegation bor inrattas. Delegationen|, som
knyts till regeringen, bor ges uppgiften att folja utvecklingen pa gods-
omradet samt att utveckla ett trafikslagsovergripande synsatt| med
syftet att effektivisera godstransportsystemet och gora det sékeft och
ekologiskt hallbart.

Kommitténs forslag: Kommittén har belyst mojligheter och hinder for
en 0kad samverkan mellan trafikslagen. Kommittén foreslar att SIKA ges
I uppdrag att utforma en godstransportstrategi for de statliga insatserna i
godstransportsystemet och att en referensgrupp med representanter for
trafikverken, naringslivet och 6vriga berdrda parter bor knytas till detta
arbete. Kommittén foreslar ocksa inforande av ett stod till transportkun-
der vid omlastning till kombitransport.

Remissinstanserna: Remissinstanserna berdr endast 6versiktligt sam-
verkansfragorna. Flera bertrda instanser menar att kommitténs pastaende
om att det saknas naturliga initiativtagare till samtransportldsningar ar
felaktigt, d& transportforetag redan i dag arbetar med att astadkomma
sadana lésningar. Ett stort antal remissinstanser tar upp fragan om att
kommittén pa ett bristfalligt satt behandlat industrins 6kade krav pa god
logistik. Endast ett fatal instanser uttrycker stod for forslaget om ett séar-
skilt stod till kombitrafiken.

Skalen for regeringens bedémningEtt effektivt godstransportsystem
ar, mot bakgrund av de nara kopplingarna till naringslivets behov, av
central betydelse inte bara for uppfyllande av de transportpolitiska malen,
utan for hela samhallsutvecklingen. Ar 1996 uppgick det totala svenska
godstransportarbetet till narmare 60 miljarder tonkilometer. En narmare
beskrivning av utvecklingen av godstransportsystemet fram till i dag
finns i bilaga 3 till denna proposition.

EG-kommissionen har i maj 1997 publicerat en s.k. gronbok, Inter-
modalitet och intermodala godstransporter | europeiska unionen
(KOM(97) 243 slutlig). | denna skrift behandlas fragan om 6kad samver-
kan inom godstransportsystemet. Kommissionen anser att det finns stora
samordningsbehov och samordningsmogjligheter inom godstransportsys-
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temet och att dessa fragor maste I6sas om man skall kunna na haPbapal997/98:56
transportldsningar i unionen.

Regeringen delar i allt vasentligt EG-kommissionens bedémning om
behovet av att utveckla samverkan mellan trafikslagen. Aven om saval
transportforutsattningarna som trafikforhallandena generellt sett ar helt
andra i Sverige an pa kontinenten, paverkas Sveriges godstransportsitua-
tion otvivelaktigt av skeenden i centrala Europa och av den typ av ut-
vecklingsarbete som kommissionen skisserar.

Regeringen anser i likhet med manga remissinstanser att det logistiska
tankandet maste fa storre tyngd i planeringsarbetet inom transportsektorn.
Transporterna bér ses som en integrerad del av produktions- och distri-
butionssystemet. | ett samhallsperspektiv maste emellertid den helhetssyn
och det totalkostnadsmedvetande som &r utmarkande for det logistiska
synséttet enligt regeringens mening aven omfatta de krav som stélls pa
transportsystemet i stort, inklusive de samhallsekonomiska kostnader som
uppkommer. Det ar endast da som nytta och kostnad kan balanseras pa ett
riktigt satt. FOr att bygga upp ett logistiskt och tekniskt sammanhangande
transportsystem maste man ocksa utveckla planeringssystemet for
utbyggnaden av infrastrukturen sa att delsystemen mojliggér en tkad
samverkan mellan trafikslagen. Syftet maste vara att analysera bristerna i
planeringen och samordningen av investeringarna.

Arbetet med att utforma en godstransportstrategi maste ha sin utgangs-
punkt i saval nationella som europeiska strukturer. Dessutom maste en
godstransportstrategi kopplas samman med EG-kommissionens arbete
med de trafikslagsovergripande fragorna och med utvecklingen av kom-
bitrafik och IT-tillAmpningar for godstrafik inom EU.

Kommunikationskommittén papekade i sitt slutbetiankande att det
svenska godstransportsystemet véasentligen ar och aven fortsattningsvis
bor vara ett marknadsstyrt system. Denna beddmning sammanfaller helt
med regeringens uppfattning. Det framstar dock som angeléaget att for-
tydliga statens roll inte minst mot bakgrund av de oklarheter i ansvaret
for samordningen mellan trafikslagen som bl.a. EG-kommissionen redo-
visat i sin ovan namnda rapport om de trafikslagsdvergipande
(multimodala) fragorna. Spelreglerna for godstransportsystemet formule-
ras av staten delvis i samverkan med andra stater bl.a. inom EU. Staten
styr dessutom inriktningen och omfattningen av den nationella in-
frastrukturen. Statens roll ar i praktiken uppdelad pa manga olika organ
och myndigheter. Det &r darfor motiverat att i hogre grad an hittills ta ett
samlat grepp pa utvecklingen av dels infrastrukturen, dels de nationella
och internationella spelreglerna. Med hansyn till att godsflodena i trans-
portsystemet i stor utstrackning ingar som lankar i produktionskedjor
stalls kravet pa dverblick och sammanhang annu starkare har an inom
persontransportsystemet. Staten har hittills inte haft den dverblicken och
regeringen foreslar darfor att forutsattningar for en sadan skapas.

Regeringen delar ocksa kommitténs uppfattning om behovet av att
samla representanter for naringslivet, trafikverken m.fl. i ett nytt forum
pa godstransportomradet. Representationen i en sadan samverkan bor
vara bred och inkludera saval transportkdpare som transportorer. Med
hansyn till framst EU-perspektivet och det regelutvecklingsarbete som
standigt pagar anser regeringen vidare att en godstransportdelegation bor
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avses formellt fa status som kommitté inom Kommunikationsdeparte-

mentets verksamhetsomrade. Delegationens huvudsakliga uppgifter
kommer att vara att folja utvecklingen pa godstransportomradet och
lamna forslag till regeringen.

Kommunikationskommittén har lamnat ett férslag om vad som bor
ingd i en godstransportstrategi. Enligt kommitténs uppfattning bor en
sadan omfatta saval institutionella former och mekanismer som faktiska
spelregler. Regeringen gér samma beddmning som kommittén och vill
har peka ut vasentliga element i utformningen av strategin och det stat-
liga ansvaret for godstrafikutvecklingen:

- utformning av lampliga institutionella forutsattningar, som bl.a. bor
inrymma utveckling av trafikslagsovergripande synsétt och arbetsme-
toder, samverkan med néringslivet och former for hur Sverige skall
kunna paverka utformningen av framst de europeiska spelreglerna pa
detta omrade,

— analys av hur de nationella spelreglerna och mgjligheterna till svenskt
inflytande Over de internationella spelreglerna kan utnyttjas for att
framja samhallsekonomisk effektivitet,

- analys av godstransporternas roll fér arbetet med att dstadkomma ett
sakert och ekologiskt hallbart transportsystem,

— utformning av riktlinjer for utvecklingen av landets infrastruktur med
hansyn till godstransportkrav samt klarlagganden om vilka ataganden
samhallet bor gora i syfte att 6ka den konkreta samordningen mellan
trafikslagen, samt

- utformning av planer for strategisk forskning och utveckling inom
godsomradet, inkluderande bl.a. en analys av eventuella behov av att
prioritera sarskilda FoU-resurser for detta andamal.

En nédrmare analys av dessa tdnkbara inslag i en godstransportstrategi bor
enligt regeringens uppfattning bli en inledande uppgift fér den ovan
namnda godstransportdelegationen.

Kommittén har inom godstransportomradet foreslagit inforande av ett
sarskilt statligt stod till s.k. kombitransporter av gods. Férslaget motive-
ras av kommittén delvis med hansyn till kostnadsansvaret mellan trafik-
slagen och forefaller endast ha avsett den del av kombitrafiken som in-
kluderar jarnvagstransporter. Regeringen anser, som framgatt ovan, att
godstransporterna framfor allt bor ses ur ett logistiskt kundperspektiv.
Det bor darfor aligga godstransportdelegationen att vid utarbetandet av
den ovan namnda trafikslagsévergripande godstransportstrategin aven
analysera fragor om utveckling av kombitrafik pa jarnvag.

Ett statligt transportbidrag har sedan ar 1971 utgatt for transporter av
gods till och fran vissa delar av landet for att bl.a. av regionalpolitiska
skal kompensera for transportkostnadsnackdelar. Bidraget utgar for néar-
varande for transporter pa vag och jarnvag. En utredare har foreslagit en
utvidgning av stodet aven till sjotransporter inom vissa ramar. Rege-
ringen kommer inom kort i den regionalpolitiska propositionen att foresla
vissa forandringar i det nuvarande transportbidragssystemet.
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8.3 Ett samordnat och effektivt persontransportsystem Prop. 1997/98:56

831 Ett transportsystem for alla

Regeringens bedomningPersonbilen kommer under 6verskadlig [tid
att vara dominerande i persontransportsystemet. Det kravs emellertid
atgarder for att gora biltrafiken forenlig med ett ekologiskt hallbart
och trafiksdkert samhélle och for att motverka en utveckling dar allt
deltagande i samhallslivet férutsatter bilinnehav.
Ett effektivare persontransportsystem bor innefatta ett varierat ut-
bud med konkurrens mellan operatorer och transportlésningar. Samti-
digt bor samverkan mellan trafikslagen starkas. Denna samverkan
skall bygga péa helhetssyn och 6kad kundorientering.
Ytterligare atgarder for att anpassa trafiksystemet till barns, dldres
och funktionshindrades behov av tillganglighet, sékerhet och en god
miljo ar en forutsattning for att uppna malet om ett transportsystem for
alla.
Den interregionala kollektivtrafiken bor sa langt som mojligt drivas
pa kommersiella villkor och bor i 6kad utstrackning samordnas |med
lokal och regional kollektivtrafik.

Kommitténs forslag: Overensstammer i tillampliga delar med rege-
ringens beddmning. Kommittén foreslar olika atgarder pa lokal, regional
och nationell niva for att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Det
handlar bl.a. om foérbattrad samverkan mellan trafikslagen och att trans-
portsystemet som helhet skall utformas sa att det kan utnyttjas av alla
medborgare. Kommittén foreslar dven att ett basnat for interregional
kollektivtrafik inrattas.

Remissinstanserna: De flesta instanser ar positiva till 6kade sats-
ningar pa kollektivtrafikenSvenska Lokaltrafikforeningeforeslar att
momsen pa kollektivtrafik skall sénkas och att statliga bidrag skall info-
ras for nya bussar i tatortstrafik och nya fordon i lokal och regional jarn-
vagstrafik. Flera instanser efterlyser en béattre samordning mellan olika
transportldsningar. En stor majoritet valkomnar en 6kad anpassning av
kollektivtrafiken till funktionshindrades behov.

Skalen for regeringens beddémning:
Utgangspunkter

Som framgér av den redovisning av utvecklingen inom persontransport-
systemet som finns i bilaga 3 till denna proposition, utférs 70 % av
transportarbetet i Sverige, matt i personkilometer, med personbil. Dagens
samhalle férutsatter ocksa i manga sammanhang att hushallen har tillgang
till bil. En realistisk transportpolitk maste darfor utga ifran att bilen
under 6verskadlig tid kommer att vara dominerande i persontransport-
systemet.

Trots bilens positiva egenskaper och stora betydelse finns det enligt
regeringens mening starka skal att motverka en utveckling mot ett ensi-
digt bilberoende, dar allt deltagande i samhallslivet forutsatter bilinnehav.
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en sadan utveckling vid sidan av miljé- och trafiksékerhetsproblemen
aven medverkar till en successiv utarmning av stadslivet, férfulning av
stadsmiljon, skapande av barriarer och en segregering mellan olika be-
folkningsgrupper. Ett exempel ar hur barnens tillgang till sin narmiljo
kan forsvaras och kringskaras av trafikapparaternas barriareffekter.
Sverige har ratificerat FN:s konvention om barns rattigheter. Enligt kon-
ventionen skall alla atgarder, som ror barn, satta barnens basta i framsta
rummet. FOrutom barn ar aven aldre och funktionshindrade starkt bero-
ende av transportsystemets egenskaper och effekter. Mot denna bakgrund
anser regeringen att dessa gruppers behov, framfor allt med avseende pa
tillganglighet, séker trafik och god milj6é bor vara vagledande for trans-
portsystemets utformning och funktion.

Regeringens uppfattning ar darfor att vi bor strava efter ett persontra-
fiksystem dar bilen har sin plats men dar det ocksa finns goda forutsatt-
ningar for en saker gang- och cykeltrafik samt en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik, som kan komplettera och ersétta bilen, inte minst for att
ge manniskor utan tillgang till bil en god transport- och livskvalitet.
Kraftfulla atgarder behdver ocksa vidtas for att gora biltrafiken forenlig
med ett ekologiskt hallbart och trafikséakert samhalle. Det ar regeringens
beddmning att de omstallningar som kravs kan genomféras utan att den
ekonomiska belastningen pa biltrafiken behover bli orimligt stora. Rege-
ringen redovisar i avsnitt 8.5-8.6 sin strategi for ett miljdbanpassat och
sakert transportsystem och de atgarder som behandlas dar berdr i hog
grad biltrafiken. De narmare forslagen inom vagtrafiken redovisas i ka-
pitel 12.

En 6kad samverkan och kundorientering

For att persontransportsystemet skall bli riktigt effektivt racker det inte
med att optimera de enskilda trafikslagen. Systemet som helhet maste
utnyttjia den potential som star att vinna genom en tkad samverkan mel-
lan samtliga trafikslag. Dessutom maste forandringsarbetet inom de kol-
lektiva transportmedlen genomsyras av en 6kad kundorientering. Ett sa-
dant synsatt kraver att man utifran kundens perspektiv ser pa hela resan
med dess olika komponenter, fran dorr till dorr. Hela resan skall upplevas
som effektiv, saker, behaglig och av god kvalitet. En sadan kollektivresa
fran dorr till dorr forutsatter ofta att flera trafikmedel och trafikslag an-
vands. Det kraver samordning och samverkan som maste avse saval det
lilla perspektivet, t.ex i form av goda gangvagar till busshallplatser, som
det stora i form av samordning av olika fardmedel vid terminaler och
resecentra. Ett gott resultat kraver samverkan mellan alla parter, som an-
svarar foér nagon del av hela resan men aven ett ansvar for helheten gent-
emot resenarerna. Regeringen beddémer att bl.a. IT- utvecklingen ger
ytterligare potential for en forbattrad samverkan inom och mellan trafik-
slagen.

Det finns flera goda exempel pa samarbete 6ver trafikslagsgranserna.
SJ och trafikhuvudmannen i lanen har inom ramen for Tagplussamarbetet
samordnat all tagtrafik och den regionala busstrafiken till ca 1 600 orter i
landet. Samarbetet innefattar saval information till resenarerna som bok-
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ning, forsaljning och distribution av biljetter etc. Denna samverkan bid?eop. 1997/98:56
till att knyta orter utanfor jarnvagsnatet till detta, vilket dkar trafikunder-
laget for bada trafikslagen. SJ har i samverkan med kommuner och tra-
fikhuvudman utvecklat manga jarnvagsstationer till moderna resecentra.
Ett samarbete vaxer nu ocksa fram mellan flyg och jarnvag vid de storre
flygplatserna i Oslo, Képenhamn och Stockholm. En god samordning
mellan flyg, bussar och taxi finns i dag pa nastan samtliga trafikflygplat-
ser och stdrre resecentra i anslutning till jarnvagsstationer. Samordningen
ger fordelar for alla inblandade parter och bidrar till uppfyllandet av de
transportpolitiska malen.

Regeringen anser att dagens samarbete kan och bor utvecklas. Det ar
ocksd angelaget att fa till stand effektivare former av bilutnyttjande och
samverkan med andra trafikslag. Samakning, bilpooler och olika former
av taxildsningar i granslandet mellan den vanliga kollektivtrafiken och
det privata bilanvandandet kan utgora exempel. Hit hor ocksa resor som
inkluderar anvandning av bade individuella och kollektiva trafikformer,
som cykel och kollektivtrafik, samt bil och kollektivtrafik. En forutsatt-
ning for att kombinerade resor skall kunna fa en stérre omfattning ar att
bytespunkter, som hallplatser och terminaler, utvecklas vad galler parke-
ring av bilar och cyklar, och att servicen i dvrigt byggs ut. En sadan ut-
veckling kraver samarbete mellan flera parter och utnyttjande av flera
kompetenser, inte minst kundernas. Darfor ar det viktigt att forbattra
dialogen med konsumentforetradare och med resenarerna direkt.

Befintliga konsumentorganisationer har hittills i liten utstréckning
agnat sig at kollektivtrafikomradet. Kommunikationsdepartementet knot
ar 1996 till sig ett "Trafikantrad”, bestaende av vanliga kollektivtrafik-
resenarer. Radets uppgift var att sammanstélla kunskaper om kollektiv-
trafiken ur ett trafikantperspektiv. Radet skriver i sin rapport Dialog med
resenaren (Ds 1996:64) att en effektiv och attraktiv kollektivtrafik maste
bygga pa en anpassning till olika resenarers krav och behov och att detta
kraver en standig dialog mellan resenarerna och de olika parter som byg-
ger och utformar trafiken. Radet foreslar darfor att trafikantrad inrattas
inom varje region/lan.

For att pa basta satt framja ett 6kat konsumentengagemang bor diskus-
sioner inledas mellan den i féljande avsnitt foreslagna nya myndigheten
Rikstrafiken, Konsumentverket, Konsumentombudsmannen samt
bransch- och konsumentorganisationer. Mot bakgrund av sitt sektors-
ansvar for kollektivtrafik pa vag respektive jarnvag bor aven Vagverket
och Banverket delta i detta arbete. Vidare bor har erfarenheter fran Vag-
verkets radgivande delegation for handikappfragor samt det ovan namnda
trafikantradet tas till vara.

Ansvaret for utvecklingen inom kollektivtrafiken aligger manga olika
organ. Statens roll ar framst att sakerstélla att de grundlaggande trans-
portbehoven kan tillgodoses samt att goda forutsattningar skapas for
samordning och utveckling av kollektivtrafiken.

Vagverket och Banverket har i kraft av sitt sektorsansvar for vag-
respektive jarnvagstrafiken en viktig uppgift i att driva pa utvecklingen
av kollektivtrafiken. Vagverket har utarbetat ett forslag till nationellt
program for kollektivtrafik pa vag. Dar redovisas en mangd atgarder som
kan goras for att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Ett genomfo-
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rande kraver samverkan mellan alla berdrda parter, fran statliga verkPoagi 1997/98:56

myndigheter till kommuner, trafikhuvudméan och operatérer. Regeringen
ser positivt pa Vagverkets arbete, som bor utmynna i en strategi med
prioriterade atgarder for hur en 6nskad utveckling skall komma till stand.

Anpassning till funktionshindrades behov

En anpassning av kollektivtrafiken till funktionshindrades behov bor vara
ett sjalvklart inslag i en 6kad kundorientering. Dessutom ar det en viktig
jamlikhetsfraga. For de flesta manniskor ar tillganglighet till transport-
systemet en sjalvklarhet. For funktionshindrade ar detta langt ifran fallet.
Dessutom maste varje del i reskedjan vara anpassad for att resan oGver
huvud taget skall vara mdjlig att genomféra. Darfor ar tillampningen av
"hela resan”-perspektivet och en genomtankt samordning inom och mel-
lan olika trafikslag och trafikformer av helt avgdérande betydelse for
funktionshindrade.

FN:s standardregler for personer med funktionshinder utgér en viktig
utgdngspunkt i arbetet med att forbattra tillgangligheten for funktions-
hindrade. | och med riksdagens beslut (bet. 1996/97:TU7, rskr.
1996/97:174) om regeringens proposition (1996/97:53) Infrastrukturin-
riktning for framtida transporter samt beslut (bet. 1997/98:TU3, rskr.
1997/98:10) om regeringens proposition (1996/97:115) Mer tillganglig
kollektivtrafik har trafikhuvudméannen fatt finansiella, organisatoriska
och forfattningsmassiga forutsattningar for att snabbt ta ytterligare steg i
riktning mot en mera fullstdndig anpassning av den lokala och regionala
kollektivtrafiken till funktionshindrades behov. Besluten inkluderar stat-
liga anpassningsbidrag inom en ram pa 1,5 miljarder kronor for perioden
1998-2002.

Ytterligare atgarder for att anpassa transportsystemet till funktions-
hindrades behov ar dock nddvandiga att genomfdra innan transportsys-
temet som helhet kan sdgas vara anpassat. Det galler inte minst den inter-
regionala trafiken. De statliga verken har ett samlat ansvar for funktions-
hindrades tillganglighet inom sina respektive ansvarsomraden. Vagverket
har dessutom ett sarskilt ansvar for att driva pa, samordna och félja upp
anpassningen inom Kkollektivtrafiken i dess helhet. Verken bér i samver-
kan med Ovriga berorda aktérer formulera mal och atgardsplaner for,
samt gora arliga uppfoljningar av, en 6kad anpassning av transportsyste-
men till funktionshindrades behov.

Som ett led i uppféljningsarbetet bor dven nu gallande foreskrifter fran
ar 1985 om handikappanpassning av samtliga kollektiva fardmedel ses
over. Perspektivet bor darvid vidgas fran fokusering pa fordon till att
omfatta hela transportsystemet och dess narmilj6. Vagverket bor sam-
ordna detta arbete med Ovriga trafikverk och Boverket. Mal, atgardspla-
ner och resultatuppfoljning kommer att laggas till grund for formulering
och uppfdljning av de etappmal for ett tillgangligt transportsystem som
regeringen tidigare redogjort for (avsnitt 5.3).
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Ansvaret fér den lokala och regionala kollektivtrafiken aligger enligt den
tidigare berorda rollférdelningen lanstrafikansvariga, namligen kommu-
nerna och landstingen i respektive lan. Den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken kan ses som en del av den grundlaggande samhallsservicen
och har stor betydelse for uppfyllandet av de transportpolitiska malen.
Den bidrar till 6kad valfard, regional utveckling och jamlikhet genom att
ge manniskor mojlighet att na arbetsplatser, skolor och olika typer av
service. Den bidrar aven till battre miljo och halsa, bl.a. genom 6kad tra-
fiksakerhet. En 6kad andel kollektivt resande ar darfor ocksa en viktig
komponent i arbetet med att utforma ett langsiktigt hallbart transportsys-
tem.

Under de senaste tio aren har det kollektiva resandet stagnerat. Om
inget gors kommer kollektivtrafikens marknadsandel langsiktigt att
sjunka. Atgarder maste darfor vidtas for att starka kollektivtrafikens kon-
kurrenskraft. Kollektivtrafikens utveckling styrs forvisso i hég grad av
faktorer utanfor omradet, som forandringar i bilinnehav, bensinpris,
markanvandning, m.m. Det &r emellertid regeringens bedémning att kol-
lektivtrafiken kan utvecklas av egen kraft. Under de senaste aren har
stora kostnadsbesparingar kunnat ske genom bl.a. effektiviseringar i
samband med konkurrensutsattning av den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken. En okad konkurrenskraft forutsatter ocksa att man genom
forbattringar kan locka fler betalande resenarer, vilket genom 6kade in-
takter ger utrymme for en utbyggd kollektivtrafik. Detta kraver i sin tur
mer av tidigare namnda helhetssyn och samordning samt en tydligare
kundorientering, dar marknadsféring och information &r viktiga inslag.
En okad kundorientering kan ocksa foranleda en andrad ansvarsfordel-
ning mellan trafikhuvudman och operatorer. Allt detta kraver en kraftigt
okad kompetens pa flera omraden. Detta &r en stor utmaning for trafik-
huvudméan och operatorer.

Interregional kollektivtrafik

Transportsystemet skall med utgangspunkt fran malen om en tillfreds-
stallande transportforsérjning och positiv regional utveckling bidra till att
utjamna skillnader i utvecklingsforutsattningar mellan olika delar av lan-
det. Det ar viktigt att det dver hela landet finns tillrackligt goda trans-
portmojligheter sa att manniskor kan bosétta sig och ha sin utkomst efter
eget val och inte tvingas flytta pa grund av brister i transportsystemet.
Det bor aven finnas en rimlig valfrihet vid val av transportlésning for
resor mellan olika regioner.

Staten har har ett dvergripande ansvar. Den interregionala kollektivtra-
fiken bor emellertid som hittills sa langt som mdjligt drivas pa kommer-
siella villkor. En 6kad konkurrens mellan operatorer och transportl6s-
ningar bor dock kombineras med en 6kad samverkan mellan trafikslagen
med syfte att dstadkomma ett sammanhangande och effektivt transport-
system. Regeringen foreslar vidare i avsnitt 12.5 atgarder for att den
langvéaga busstrafiken skall fa storre mojligheter att utvecklas for att bidra
till en sammantaget béattre transportférsorjning.
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hangande natverk torde dock aven fortsattningsvis krava att samhallet
upphandlar viss trafik, som ger ett vasentligt bidrag till uppfyllandet av
de transportpolitiska malen, men som inte kan drivas pa kommersiella
grunder. Som ett led i statens ansvarstagande for den interregionala kol-
lektivtrafiken foreslar regeringen darfor i féljande avsnitt att en ny myn-
dighet for rikstrafikfragor inrattas med huvuduppgift att verka fér sam-
ordning samt upphandling av viss interregional trafik.

Regeringen delar inte kommitténs uppfattning att staten skall faststalla
ett sarskilt nationellt basnéat. Det saknas i dag skal att faststélla ett sadant
nat da storre delen av den interregionala kollektivtrafikforsorjningen kan
och bor bedrivas pa kommersiell basis.

8.3.2 Rikstrafiken

Regeringens forslag:For att utveckla den interregionala kollektivtia-
fiken skall en myndighet for rikstrafikfragor — Rikstrafiken — inrattas

med huvuduppgift att verka for samordning och upphandling av|viss
interregional persontrafik.

Kommitténs forslag: Overensstammer i vissa delar med regeringens
forslag. Utredningen Organisation och samordning av den interregionala
persontrafiken, har i sitt betdnkande (SOU 1997:129) Kollektivtrafik i tid
bl.a. foreslagit att en fristdende funktion, ett rikstrafikombud, som har
ansvaret for upphandling och samordning av trafiken pa det nationella
basnatet bor inréttas. Rikstrafikombudets uppgift skall enligt utredningen
vara att definiera ett basnat och ett grundutbud, upphandla trafiken i
basnatet, faststalla ramar och samordna all interregional jarnvagstrafik i
en tagtrafikplan. Staten bor genom rikstrafikombudet upphandla fore-
tagsekonomiskt olénsam trafik som ar regionalpolitiskt motiverad.

Remissinstanserna: Ett stort antal remissinstanser tillstyrker forslaget
om att inratta ett nationellt rikstrafikombud.

Vid remissammantradet med anledning av utredningen Organisation
och samordning av den interregionala persontrafiken (SOU 1997:129)
radde stor samstammighet om onskvardheten om att inratta ett rikstrafik-
ombud och att denna bor vara en liten, sjalvstandig organisation.

Skélen for regeringens forslag:Huvuduppgiften for den nya myn-
digheten for rikstrafikfragor, Rikstrafiken, bor vara att utifran ett kund-
orienterat helhetsperspektiv verka for att astadkomma ett samverkande
kollektivtrafiksystem som bidrar till uppfyllandet av de transportpolitiska
delmalen om tillganglighet och regional utveckling (se avsnitt 5.3 och
5.7). Myndigheten bor férhandla med alla berérda parter med syftet att
uppna samverkanslésningar pa frivillig grund. Myndigheten skall dock
inte vara ett centralt planeringsorgan for kollektivtrafiken. Den skall
heller inte ta 6ver de uppgifter pa kollektivtrafikomradet, som i dag ligger
pa Vagverket och Banverket i deras roller som sektorsmyndigheter eller
uppgifter inom andra myndigheters ansvarsfalt.
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formationen till trafikanterna. Vagverket har i redovisningen av sitt upp-
drag om Strategi och struktur for samordning av informationstekniken
bl.a. foreslagit att en statlig kommitté och en IT-samordnare tillsatts med
uppgift att verka for en utveckling och 6kad anvandning av informa-
tionsteknik i kollektivtrafiken. Vagverket har lyft fram information till
resenarerna samt biljett- och betalsystem som prioriterade insatsomraden.

Regeringen delar Vagverkets uppfattning och anser att det ar av stor
vikt att informationen om de kollektiva transportsystemen forbattras och
blir mer heltdckande samt att informationstekniken ger nya mdjligheter
som bor tas till vara. Ansvaret for uppféljningen pa statlig niva av denna
utveckling bor emellertid i huvudsak aligga respektive sektorsansvarigt
trafikverk. Eftersom uppgifterna samtidigt ar av trafikslagsoévergripande
karaktar bor det dvervagas att ge Rikstrafiken en roll som samordnare i
linje med myndighetens allméanna uppagifter.

| de fall dar det inte finns forutsattningar att kommersiellt driva en viss
interregional trafik, eller att trafiken inte kan uppratthallas i trafikhuvud-
mannens regi, bor Rikstrafiken kunna upphandla viss transportpolitiskt
motiverad interregional persontrafik. Vid upphandlingen skall Rikstrafi-
ken samverka med trafikhuvudméannen, lansstyrelser och operatorer i
syfte att astadkomma ett sammanhangande trafiksystem, som underlattar
for resenarerna att byta mellan fardmedel och trafikslag.

Huvuddelen av den interregionala trafik som upphandlas ar jarnvags-
trafik. Det bor dock std Rikstrafiken fritt att upphandla annan trafik.
Alternativa trafiklosningar bor systematiskt analyseras och jamféras med
dagens system. Mindre kostnadskravande trafiklosningar &an jarnvag kan
bli aktuella att upphandla. Rikstrafiken skall strava efter att minimera
kostnaden for upphandling.

Staten har upphandlat farjetrafik mellan Gotland och fastlandet for att
garantera en tillfredsstallande person- och godstrafikforsorjning mellan
Gotland och fastlandet. Regeringens uppfattning ar att denna trafik aven
fortsattningsvis kommer att behéva upphandlas. Regeringen foreslar
ocksd i likhet med kommittén att staten aven fortsattningsvis upphandlar
flygtrafiken mellan Ostersund och Umea.

Regeringen bedomer att upphandlingen av interregional kollektivtrafik
bor uppga till hdgst 875 miljoner kronor per ar. | detta belopp ingar, for-
utom hittillsvarande upphandling av interregional trafik pa jarnvag, aven
dagens erséttning till trafikhuvudmannen for kép av viss kollektivtrafik
och ersattning for den upphandlade trafiken mellan Gotland och fastlan-
det samt flygtrafiken mellan Ostersund och Umea.

I likhet med kommitténs och utredningens forslag ar det regeringens
bedomning att myndigheten for rikstrafikfragor skall vara en liten och
fran trafikverken fristdende organisation.

Regeringen anser att en sarskild kommitté bor tillsattas med uppgift att
skyndsamt ta fram forslag till organisation och preciserade arbetsuppgif-
ter for den blivande myndigheten. | detta ingar att foresla riktlinjer for
kommande upphandlingar. Med utgangspunkt i Rikstrafikens huvudupp-
gift och med hansyn till 6vervagandena i foregaende avsnitt skall kom-
mittén aven behandla fragan om innehall och form for ett 6kat konsu-
mentinflytande.
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kollektivtrafik, som ar knuten till Banverket, skall éverforas till den nya
myndigheten for rikstrafikfragor sa snart som majligt. De avtal om trafik
som staten har tecknat, eller uppdragit at Delegationen for kdp av viss
kollektivtrafik att upphandla, I6per ut den 31 december 1999. Upphand-
ling av trafik for ar 2000 maste darfor paborjas under ar 1998. Den nya
myndigheten kommer inte att hinna forbereda och verkstalla denna upp-
handling. Ansvaret for aven denna upphandling bor darfor ligga pa Dele-
gationen for kop av viss kollektivtrafik. Delegationen kan darefter av-
vecklas.

8.4 Ett jamstallt transportsystem

Regeringens bedémningEtt nytt rad bor knytas till regeringen ijr
att belysa olika jamstalldhetsfrgor i transport- och kommunikations-
politiken. ‘

Kommitténs forslag: Kommittén anser att jamstalldhetsperspektivet
skall genomsyra hela trafikpolitiken och att beslut skall foregas av analy-
ser av dess konsekvenser aven ur detta perspektiv.

Remissinstanser na: En stor majoritet av remissinstanserna ar positiva
till att lata jamstalldhetsperspektivet fa en mer framtradande roll i
planerings- och beslutsprocessen.

Skalen for regeringens beddomningTransportpolitiken handlar i stor
utstrackning om férdelningspolitik. Detta géaller naturligtvis i sarskilt hég
grad de transportpolitiska malen om tillganglighet och regional balans.
Aven méalen om en god miljo, en saker trafik och en hdg transportkvalitet
handlar emellertid ytterst om férdelningen av resurser och risker mellan
olika befolkningsgrupper och generationer.

Att utforma transportsystemet sa att det svarar mot de behov som
manniskor har kraver kunskap om olika gruppers erfarenheter, behov och
varderingar. Flera tidigare undersokningar har visat att det finns tydliga
skillnader mellan kvinnor och man vad galler t.ex. fardmedelsval och
attityder i transportpolitiska fragor. Undersokningar visar ocksa att man i
regel ar kraftigt 6verrepresenterade i de sammanhang dar transportpoli-
tiska atgarder beslutas och prioriteras. Landstingsforbundet, Svenska
Kommunforbundet och Svenska Lokaltrafikféreningen tog ar 1995 ge-
mensamt initiativ till projektet 3K — Kvinnor, kompetens, kollektivtrafik,
som har haft till syfte att visa pa hur kvinnlig kompetens kan forbattra
kollektivtrafiken for alla. 3K-projektet har bl.a. bildat natverk, hallit kon-
ferenser och utformat forslag till FoU-program pa omradet.

Mot denna bakgrund har det varit naturligt att anlagga ett jamstalld-
hetsperspektiv pa transportpolitiken. Kommittén har darvid aven sam-
arbetat med 3K-projektet. Kommittén har bl.a. féreslagit kad forskning
om kvinnors och mans varderingar i transportpolitiska fragor. Vidare
efterlyses studier av vilka effekter de kdnsneutrala modeller har som lig-
ger till grund for besluten och hur kvinnors och méans skilda varderingar
kan behandlas i modellsammanhang.
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der som finns mellan kvinnors och mans varderingar och attityder till
transportsystemet. Enligt regeringens bedémning bor detta inte endast
komma till uttryck i 6kad forskning och forbattrat beslutsunderlag utan
genusperspektivet bor genomsyra hela det transportpolitiska faltet.

Regeringen avser darfor att inratta ett rad for jamstalldhetsfragor i
transport- och kommunikationspolitiken. Radet, som avses fa formell
status av kommitté som knyts till regeringen inom Kommunikations-
departementets verksamhetsomrade, bor ha i uppgift att satta fokus pa
jamstalldhetsfragor inom hela kommunikationssektorn. Inom transport-
politiken bedémer dock regeringen att fysisk planering, trafikplanering,
strategier for miljo, sdkerhet och anvéandningen av transportinformatik
samt kompetens och rekrytering hor till de omraden som radet sarskilt
bor agna sig at.

8.5 Strategi for ett ekologiskt hallbart transportsystem

Regeringens bedomning:For att n4 de av regeringen férorddde

etappmalen under delmalet en god miljo kravs ytterligare atgarder
inom huvudomradena atgarder inom transportsystemet, tekniska at-
garder pa transportmedel och drivmedel samt byggande, driff och
underhall av infrastruktur.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
beddmning.

Remissinstanserna: Remissopinionen &r delad. Flera remissinstanser
anser att miljofragorna bor prioriteras ytterligare, medan andra framhaller
att atgarder i Sverige b6ér harmoniseras med motsvarande atgarder i om-
varlden.

Skalen for regeringens beddmningi avsnitt 5.6 har regeringen for-
ordat vissa etappmal inom ramen for den miljdanpassning av transport-
systemet som foljer av delmalet i transportpolitiken om en god miljo. |
det foljande avser regeringen att overgripande beskriva den strategi som
forordas for att uppna de uppsatta etappmalen och pa lang sikt det aktu-
ella delmdlet. De konkreta atgarderna vidareutvecklas aven i respektive
trafikslags kapitel (kap. 9-12).

Transportsektorns miljoeffekter har debatterats under lang tid. Det ar
viktigt att konstatera att mycket ocksa har gjorts under denna tid for att
komma till ratta med problemen inom transportsektorn, liksom inom
andra samhallssektorer. En rad atgarder som vidtagits av riksdag och re-
gering och andra aktorer, kombinerat med den fortgaende tekniska ut-
vecklingen, har lett till att buller och utslapp av otnskade @mnen fran
transportsektorn i manga fall har minskat. Som exempel kan namnas att
utslappen av svaveloxider minskat kraftigt tack vare en 6vergang till sva-
velfattigt dieselbransle. Inférandet av katalysatorer inom vagtrafiken har
vidare medfort att kvaveoxidutslappen har minskat. Bullerproblemen fran
luftfarten ar ett annat omrade dar en stor forbattring har kunnat noteras,
trots en kraftig trafikdkning.
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atgarder av olika slag for att klara en omstallning till ett langsiktigt eko-
logiskt hallbart transportsystem och uppfylla de uppsatta etappmalen.
Teknisk utveckling kommer &ven framoéver att vara en viktig del i denna
omstallning. Detta &r en utveckling i vaxelspel mellan tillverkare och
myndigheter. Utan myndigheternas regelkrav och ekonomiska incita-
ment, numera ofta i internationellt samarbete, riskerar erfarenhetsmassigt
tempot i de tekniska landvinningarna att sankas, eller att den miljémas-
sigt basta tekniken inte kommer till anvandning i 6nskad utstrackning.

Atgarder for att stodja den tekniska utvecklingen ar dock inte den enda
l6sningen. Av kostnadseffektivitetsskal och pa grund av att vissa mil-
joproblem inte gar att avhjalpa genom denna typ av atgarder kravs det en
kombination av manga atgarder for att astadkomma ett ekologiskt hall-
bart transportsystem. Kundkrav &r en annan viktig komponent i arbetet,
liksom det interna arbetet med bl.a. miljéledningssystem som successivt
ar under inforande hos manga aktorer pa olika nivaer inom transportsys-
temet. | det i avsnitt 5.6 berérda MaTs-samarbetet identifierades och be-
démdes narmare 200 enskilda atgarder. Kommittén har ockséa framfort en
rad forslag inom detta omrade.

Det kan i sammanhanget aven ndmnas att en sarskild arbetsgrupp for
transport och miljéfragor nyligen bildats inom EU med foretradare fran
kommissionens generaldirektorat for saval transporter som miljo samt
experter fran medlemsstaterna. Gruppen ar avsedd att skapa battre sam-
ordning och ge kommissionen rad. En rad av de fradgor som regeringen
redogjort for under EU-strategin i avsnitt 7.4, t.ex. frdgor om rattvis och
effektiv prissattning och om trafikgrensovergripande transporter bedéms
kunna komma att behandlas i denna sarskilda arbetsgrupp. Sverige ser
positivt pa detta initiativ och deltar aktivt i arbetsgruppen.

Omstallningen till ett ekologiskt hallbart transportsystem kommer att
krava insatser av ett stort antal aktorer. Politiska beslutsfattare, myndig-
heter, naringsliv, forskare och inte minst de enskilda medborgarna har
viktiga roller. De olika aktorernas arbete maste understédjas av en kon-
sekvent och langsiktig politik. En kombination av olika styrmedel och
incitament behovs for att astadkomma en omstéllning till ett ekologiskt
hallbart transportsystem. Val av styrmedel bor bl.a. ske utifran kriterier
som kostnadseffektivitet, fordelningseffekter och naringspolitiska effek-
ter. Internationell samverkan ar avgérande for att na framgang och inter-
nationellt forankrade styrmedel kommer i framtiden att fa allt stérre be-
tydelse. Skarpta tekniska krav kommer &ven i framtiden att vara viktiga
styrmedel. Regeringen beddmer dock att ekonomiska styrmedel av olika
slag kommer att bli allt viktigare. Information ar viktig for att forklara
bakomliggande orsaker till att vissa atgarder vidtas, men ocksa for att
tillvarata den vilja som finns hos manga aktorer att agera i miljévanlig
riktning. En langsiktig forskningsstrategi som omfattar alla miljohot och
alla huvudkomponenter i transportsystemet sdsom transportbehov, infra-
struktur, transportmedel, drivmedel etc. maste utformas. For att under-
bygga en sadan strategi behdvs nya kunskaper men ocksa nya satt att
strukturera den kunskap som redan finns. Regeringen aterkommer till
detta i avsnitt 8.8.
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tem for kontinuerlig uppféljning av dessa etappmal som ocksa tidigare
beskrivits i avsnitt 6.6, ar i sig viktiga nya instrument i en samlad strategi
for ett miljdanpassat transportsystem. Det forslag till forandrat plane-
ringssystem som berorts i avsnitt 6.4 och som regeringen aterkommer till
i avsnitt 8.9 ger darvid ocksa delvis nya mojligheter till att vaga in miljo-
hansyn i planeringsprocessen inom transportomradet. Lansstyrelsernas
arbete med regionala miljo- och hushallningsprogram kan har ge ett var-
defullt underlag. Nedan redovisas ytterligare atgarder som regeringen
bedomer kan behdva vidtas som ett led i en samlad strategi for ett miljo-
anpassat transportsystem.

Atgéarder i transportsystemet

Kommittén har for sin del framlagt en rad férslag under rubriken "Ett
transportsnalt samhalle”. Regeringen anser att alla atgarder som avser att
paverka det samlade trafikarbetet maste beakta de évergripande samband
som tidigare redogjorts for bl.a. i avsnitt 5.1. Transporterna ar i sig inget
sjalvandamal. Darfér hor manga atgarder inom detta omrade samman
med utveckling och atgarder inom andra samhallssektorer och med de
overgripande politiska malen om valfard och sysselsattning. Transport-
systemets ekologiska hallbarhet maste har avvagas mot andra delar av
hallbarhetsbegreppet, inklusive social och ekonomisk hallbarhet.

Atgarder for att &stadkomma effektiviseringar av transportsystemet,
bl.a. genom battre utnyttjande av informationsteknik (IT), hér emellertid
pa ett naturligt satt hemma har. Genom ett optimalt utnyttjande av IT
finns potential att effektivisera saval gods- som persontransportsystemen.
Regeringen aterkommer till dessa fragor i avsnitt 8.6.

Aven om anstrangningar gors i dag for att samordna transport- och
ovrig samhallsplanering finns ytterligare atgarder att vidta for att uppna
en hallbar samhallsstruktur. Ett exempel kan vara att strava mot en battre
integrering av arbetsplatser, bostader och service och samtidigt 6ka sats-
ningen pa gang-, cykel- och kollektivtrafik. Det lokala s.k. "Agenda 21-
arbetet” i kommunerna bér namnas i detta sammanhang. Aven samman-
koppling av orter i ett natverk med hjélp av attraktiva kollektiva trafik-
system bor efterstravas. Dessa stravanden har en naturlig koppling till
fragorna om planeringssystemet, som redogdrs narmare for i avsnitt 8.9.

Det ar vasentligt att utvecklingen av nya transportsystem och olika
transportverksamheter sker i samverkan mellan olika trafikslag och
transportsatt pa ett battre satt an vad som for narvarande sker. | av-
snitt 8.2 och 8.3 har dessa fragor redan berorts.

Aven om de olika trafikslagen samverkar pa ett optimalt satt bor anda
utgangspunkten vara att varje trafikslag maste lésa sina egna miljo-
problem. Det maste ocksa bli naturligt for manniskor att vaga in miljo-
hansyn i sitt handlande aven vad galler transporter. Detta kraver dock en
forbattrad information om vilka miljoeffekter som olika transporter med-
for. Forslagen om internalisering av externa miljoeffekter i kostnads-
ansvaret (avsnitt 6.3 samt 9.4, 10.5, 11.3 och 12.6) ar ett led i att forbattra
informationen. Den miljorelatering av trafikavgifterna som redan delvis
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tiga delar av en strategi inom detta omrade.

Tekniska atgarder pa transportmedel och drivmedel

Som namnts forvantas teknisk utveckling aven i framtiden vara det
kanske huvudsakliga medlet for att uppna miljéforbattringar. Regeringen
bedomer att utvecklingen kommer att ga i riktning mot gemensamma
internationella krav for samtliga trafikslag. Som framgatt innehaller rege-
ringens EU-strategi (avsnitt 7.4) ett padrivande arbete i denna del. De
internationella reglerna bor vid behov och sa langt mojligt och lampligt
kompletteras med nationella, regionala och lokala styrmedel for att ut-
nyttja ytterligare tekniska mojligheter att lI6sa lokala och regionala pro-
blem.

Fossila drivmedel kommer under lang tid att dominera inom transport-
sektorn @ven om det pa lang sikt maste ske en utfasning. Darfor ar det
viktigt att utvecklingen av de traditionella drivmedlen fortgar. Sverige ar
ett av de lander i Europa som i dag anvander det miljovanligaste fossila
fordonsbranslet, bade vad galler bensin och diesel. Arbetet med att for-
battra branslena, bl.a. att sdnka svavelhalterna, maste drivas vidare.
Svensk oljeindustri har atagit sig att ar 2000 infora en miljoklass 1-bensin
som bl.a. innebar en halvering av svavelhalten jamfért med nuvarande
miljoklass 2-bensin. Det ar for svensk del viktigt att aven 6vriga lander
inom EU infor battre fossila fordonsbranslen. En tillracklig tillgang pa
lagsvavlig bensin inom EU skulle medge en introduktion av ny motor-
teknik som beddms kunna minska bransleférbrukningen med upp till
25 % jamfort med dagens bensinmotorer, vilket bl.a. skulle bidra till
uppfyllandet av etappmalet for koldioxidutslapp fran transportsektorn.
Sverige arbetar inom EU for att senast ar 2005 ha uppnatt resultat inom
dessa omraden. Bransleeffektivisering ar en viktig teknisk atgard for att
minska koldioxidutslappen. EU har ocksa i radslutsatser fran juni 1996
satt upp ett mal for koldioxidutslapp fran nya personbilar fran ar 2005,
som innebar ett genomsnittligt utslapp om 120 g/km, vilket motsvarar en
bransleforbrukning motsvarande 5 liter/100 km for bensindrivna bilar och
4.5 liter/100 km for dieseldrivna. Kommissionen har fatt i uppdrag att
forhandla med bilindustrin om hur malet gemensamt skall kunna uppnas
genom en rattvis fordelning av bordan mellan olika biltillverkare.

Sverige medverkar aven i annat internationellt arbete for att minska
transportsektorns negativa effekter. Bland annat kan néamnas EU:s
Auto/Oil program som syftar till skarpta krav pa fordon och branslen.
Regeringen aterkommer till denna fraga i den kommande miljoproposi-
tionen. Sverige deltar vidare i ett arbete som syftar till att 6ka kunskapen
om partikelformiga utslapp samt i ett arbete for att minska utslappen av
flyktiga organiska &mnen (VOC).

Det &ar vasentligt att fordon inom alla trafikslag blir mer energieffektiva
an i dag. Detta kan utéver atgarder vad galler motorer och branslen dven
ske pa annat satt, t.ex. genom utbyte till lattare konstruktionsmaterial och
minskning av luftmotstand etc.

Regeringen beddmer ocksa att inblandningen av biodrivmedel, framst
motoralkoholer, i bensin och diesel kommer att 6ka successivt. Fordon



som drivs pa rena biobranslebaserade drivmedel kommer ocksa aRrdpi 1997/98:56

vanligare. En storskalig introduktion av motoralkoholer, framst etanol
och etanolderivat, ar dock inte tillracklig. Utvecklingen vad géller andra
tekniska losningar som vatgasdrift, bransleceller, elhybridfordon etc. &ar
ocksa viktig. Aven utveckling av mer traditionell teknik ar angelagen.
Eftersom dieseldrift sannolikt under manga ar kommer att vara domine-
rande vad galler tunga fordon kan som exempel namnas att utveckling
och inférande av en kvaveoxidreducerande katalysator for tunga diesel-
drivna fordon ar en av de mest angelagna atgarderna. Regeringen ater-
kommer till miljoarbetet inom vagtransportsektorn i avsnitt 12.8 och
12.9.

Vidare ar det viktigt att miljoegenskaperna hos sjofarten fortsatter att
forbattras. Som mest angelaget kan ndmnas sankta svavelhalter i bunker-
olja och fortsatt inférande av katalytisk avgasrening (avsnitt 11.3). Det ar
aven angelaget att flyget forbattrar sina miljoegenskaper, bl.a. boér kvave-
oxidutslapp och buller minskas ytterligare (se vidare avsnitt 10.4).

Byggande, drift och underhall av infrastruktur

Byggande, drift och underhall av infrastrukturanlaggningar bor i hogre
grad an hittills kretsloppsanpassas. Intrangsfragorna bor ges 6kad vikt vid
ny- och utbyggnad av trafikanlaggningar. Natur- och kulturmiljévarden
bor hanteras med 6kad kunskap och hansyn. Stravan att utnyttja befintlig
infrastruktur effektivare bor 6ka, bl.a. genom anvandningen av IT, vilket
kan begréansa behovet av nya eller utbyggda infrastrukturanlaggningar.
Som framgar i avsnitt 8.9 innebér regeringens forslag rérande planerings-
systemet okade modjligheter till sddana 6vervaganden. Regeringen faster
stort avseende vid att arbetet med utveckling av strategiska miljobeddém-
ningar fortsatter. Sadana miljobedémningar utgor ett viktigt verktyg for
uppféljning av regionala och nationella mal i infrastrukturplaneringen.

Arbete pagar aven inom EU med ett direktiv om beddomning av vissa
planers och programs inverkan pa miljon. Sverige deltar aktivt i detta
arbete som har till syfte att uppna en battre integration av miljohansyn sa
tidigt som mojligt vid utarbetande av planer och program som &r betydel-
sefulla ur miljosynpunkt. Sverige deltar ocksa i ett arbete i kommissio-
nens regi inom ramen for de transeuropeiska natverken (TEN) med att
uppratta strategiska miljobedémningar for stora gransoverskridande in-
frastrukturprojekt.

Etappmalen kan nas

Regeringen beddmer att den atgardsstrategi som regeringen nu redogjort
for kan leda till att de uppsatta etappmalen under delmalet om god miljo
uppfylls. Vad galler malen for utslapp av kvaveoxider, svavel och flyk-
tiga organiska &mnen (VOC) beddms detta kunna ske till foljd av vid-
tagna, foreslagna eller planerade atgarder i Sverige och inom EU.
Betraffande etappmalet for koldioxid bor en overgripande strategi for
effektiviseringar av transportsystemet, inférande av mer bransleeffektiva
fordon samt for hur fornyelsebara branslen skall introduceras inom olika
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samhallssektorer utarbetas. Detta bor ske inom ramen for en samldetaiit-1997/98:56
gardsplan for vaxthusgaser. Regeringen avser att inom kort tillsatta en

utredning som har till syfte att presentera en kostnadseffektiv atgards-

strategi for att minska dessa utslapp.

Vad galler de uppsatta malen for buller fran trafik kan vissa problem
forutses mot bakgrund av de manga kopplingarna mellan bebyggelsepla-
nering och trafik. Naturvardsverket har ett sarskilt samordningsansvar
inom bulleromradet, som enligt regeringens mening bor innefatta att ta
fram en sarskild strategi inom omradet.

For intrangsproblemen anges annu inget etappmal. Det finns indikatio-
ner pa att det kommer att bli svart att klara langtgdende mal betraffande
intrdng i kultur- och naturlandskapet i kansliga omraden. Detta omrade
tillhor ocksa de dar miljparbetet leder till svara men nodvandiga avvag-
ningar. Dessa malkonflikter bedéms emellertid komma att minska genom
det foreslagna utvecklingsarbetet avseende de samhallsekonomiska kal-
kylmodellerna (se avsnitt 8.9) som avser ta fram modeller for vidgade
samhallsekonomiska bedémningar. Kommande mal for halsoeffekter ftill
foljd av luftféroreningar kan ocksa komma att stalla langtgadende krav pa
atgarder, framfor allt vad galler trafik i tatort. Som namnts kommer det
transportpolitiska uppféljningsarbetet att utvecklas for att ge underlag foér
regeringens och riksdagens bedomning av ytterligare atgardsbehov.

8.6 Strateqi for ett sakert transportsystem

Regeringens beddmning: Ett langsiktigt hallbart transportsystem
forutsatter en saker trafik. Strategin for att uppna de transportpoljtiska
malen i denna del bestar dels i att férebygga allvarliga trafikolyg¢kor,
dels i att motverka att allvarliga personskador uppstar vid de trafik-
olyckor som trots allt intraffar.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
beddmning.

Remissinstanser na: Statens vag- och transportforskningsinstanser
att strategin for att uppna nollvisionen inom vagtrafiken i fér hog grad
baseras pa systemets passiva sakerhet, och forordar ett 6kat inslag av
aktiv sdkerhet i likhet med de system som finns inom luftfart och jarnvag.
NTF efterfragar ytterligare atgarder inom vagtransportsektorn, framfor
allt vad galler hastigheter och rattonykterhet. Ett flertal instanser anser att
de hogt stallda malen inte kan uppfyllas utan ytterligare statliga medel i
trafiksékerhetsarbetet.

Skalen for regeringens beddmningi avsnitt 5.5 har regeringen tidi-
gare redogjort for det transportpolitiska delmalet om en séker trafik och
de etappmal som forordas med anledning av detta. Ett hallbart transport-
system innebar pa sikt att inga oacceptabla halsoforluster uppstar till foljd
av de transporter som utfors. Detta forutsatter en saker trafik vilkken boér
utvecklas utifran den s.k. nollvisionen. Nollvisionen géller alla trafikslag,
oavsett om det rér sig om yrkesmassiga transporter som utfors av
professionella operatdrer eller om det handlar om privatresor som utfors
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av enskilda trafikanter. Nedan redogors for den strategi som regerifgem 1997/98:56
menar ar nddvandig for att pa kort sikt uppna etappmalen och pa lang sikt
det foreslagna sékerhetsmalet — nollvisionen.

Med nollvisionen som det langsiktiga malet blir omsorgen om man-
niskors liv och halsa ett grundlaggande krav for transportsystemets ut-
formning och funktion. Ett av de centrala kraven pa infrastrukturens ut-
formning blir darfor att risken for fel och misstag och konsekvenserna av
dem i de fall de sker, bor begransas sa att inte langvarig ohalsa uppstar.
Manniskans fysiska forutsattningar att tala yttre vald vid olyckor inom
transportsystemet bér vara normgivande vid utformningen av systemets
olika delar.

Ansvaret for att fullfélja och vidareutveckla den av regeringen for-
ordade inriktningen avilar i forsta hand ansvariga myndigheter och be-
stallare av yrkesmassiga transporter. Aven andra systemutformare, sdsom
fordons-, fartygs- och flygplanstillverkare, operatérer och utférare av
yrkesmassiga transporter samt ansvariga for olika utbildnings-, informa-
tions-, dvervaknings-, kontroll- och raddningssystem har ett ansvar for att
forutsattningar for en séker trafik skapas. Enskilda trafikanter och trafik-
utdvare har ansvar for att folja gallande trafikregler och instruktioner
samt visa hansyn, omddme och ansvar.

Sakerhetsfragorna bor, i likhet med miljéfragorna, pa ett tydligt satt in-
forlivas och beaktas i alla verksamheter som paverkar transportsystemets
utformning och funktion. Det internationella samarbetet pa sakerhetsom-
radet ar dessutom av stor betydelse, inte minst inom flyget och sjofarten.

For att uppna en saker trafik kravs en langsiktig strategi for de atgarder
som bor vidtas. Strategin inom flyget, sjofarten och jarnvagstrafiken ar
sedan lange att utforma transportsystemen sa att allvarliga trafikolyckor
forebyggs. Det framsta skalet ar att olyckor inom dessa trafikslag ofta
medfor sa allvarliga konsekvenser att det ar bade svart och ineffektivt att
genom skadeférebyggande atgarder motverka att allvarliga personskador
uppstar. Ett annat skal ar att dessa transporter i sa hog grad utfors av val-
utbildade operatérer som med hjélp av avancerade tekniska system, saval
stédjande som styrande, har goda mdjligheter att motverka sjalva upp-
komsten av en trafikolycka. Betraffande privatflyget och fritidsbatarna &r
emellertid forutsattningarna for trafiksdkerhetsarbetet delvis annorlunda
och mera lika de som géller inom vagtrafiken.

Riksdagen har till foljd av 1988 ars trafikpolitiska proposition beslutat
att sakerheten inom luftfarteskall vara minst lika hég som den i dvriga
valutvecklade luftfartsnationer. Inom linjefart och charter har detta mal
kunnat uppfyllas fullt ut. Inom 6vriga delar av luftfarten, privatflyg, skol-
flyg och bruksflyg, ar dock haveribilden liksom i manga andra lander mer
varierande.

Flygsakerhetsarbetet bor sa langt mojligt ha sin utgangspunkt i det
internationella samarbetet. De nya harmoniserade flygsakerhetsbestam-
melserna i Europa (Joint Aviation Requirements — JAR) kommer darvid
att utgora ett grundlaggande strategiskt styrmedel.

Privatflyget utgor den del av luftfarten som har den hdgsta haveri-
frekvensen. Dodsriskerna inom privatflyget ar i stort sett i niva med de
inom moped- och motorcykeltrafiken. 74 personer har omkommit inom
privatflyget mellan ar 1987 och ar 1996. De framsta orsakerna till dessa
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olyckor &r ofta utdvarnas forhallningssatt och i vissa fall bristande efReop. 1997/98:56
levnad av gallande bestammelser.

Regeringen har, som framgatt av avsnitt 5.5, fastlagt etappmal for flyg-
sékerhetsarbetet dels inom tung kommersiell luftfart, dels vad galler pri-
vatflyg. Luftfartsinspektionen har initierat ett arbete i syfte att utveckla
ytterligare relevanta mal for flygsékerhetsarbetet. Detta arbete bor full-
foljas och resultera i tydliga etappmal och resultatmatt med utgangspunkt
i det transportpolitiska sakerhetsmalet och strategin for ett sakert trans-
portsystem. Arbetet bor dven resultera i ett forslag till atgardsplan, dar
privatflygets forutsattningar sarskilt bor beaktas.

En forutsattning for god sjosékerhet ar att de regler som skall gélla for
sjofarten ar internationellt accepterade. Arbetet m@dakerheterbor
darfor ha sin utgadngspunkt i det internationella samarbetet, framfor allt
inom ramen for FN:s sjofartsorgan IMO och EU. Den 6vergripande mal-
sattningen for sjosékerhetsarbetet skall vara att sadkerheten for fartyg i
svenska farvatten och for svenska fartyg i andra vatten skall vara minst
densamma som i andra utvecklade sjofartsnationer.

Under senare ar har arbete pagatt for att htja passagerarfarjors sékerhet
vasentligt. Ett antal allvarliga incidenter har intraffat med bl.a. roro-pas-
sagerarfartyg. Regeringen faster stor vikt vid att ett fungerande incident-
rapporteringssystem utvecklas som ett led i att forbattra sjésakerheten,
och foljer noga samarbetet mellan Sjofartsverket och néringen for att ta
fram sadana system. Den samsta olycksstatistiken inom sjofartssektorn
star fritidsbatstrafiken for, dar i snitt 42 personer per ar omkommit under
den senaste femarsperioden.

Sjofartsverket bor ges i uppdrag att vidareutveckla relevanta etappmal
och resultatmatt for sjosékerheten. Etappmalen bor utgd fran det trans-
portpolitiska sékerhetsmalet och strategin for ett sakert transportsystem.
Som ett led i detta arbete bor dven atgardsplaner utvecklas, dar forutsatt-
ningarna for trafiken med fritidsbatar och fiskefartyg sarskilt beaktas.

Inom sakerhetsarbetet inom jarnvagssektbar nollvisionens mal om
ingen dodad eller allvarligt skadad i tagolyckor tillampats som malsatt-
ning sedan langre tid. Genom inférandet av ATC-systemet (automatisk
tagkontroll) har ocksa antalet olyckor nedbringats patagligt. | genomsnitt
har tva tagpassagerare per ar omkommit under senare ar. Den aterstaende
storsta sakerhetsrisken utgor plankorsningsolyckor. Under tioarsperioden
1986-1995 omkom ca 200 personer och ca 120 skadades allvarligt i sa-
dana olyckor, varav de allra flesta fardades i bil. Den enskilt viktigaste
delen av strategin for sakerhetsarbetet ar darfor en kontinuerlig forbatt-
ring eller eliminering av plankorsningar.

Vagtransportsystemeir till storsta delen ett system for individuella
transporter samtidigt som antalet trafikanter totalt sett ar vasentligt fler an
inom 0&vriga trafikslag. Manniskans fysiska, psykiska och sociala for-
utsattningar liksom och hennes behov av sékerhet bor vara utgangs-
punkten for det langsiktiga och malinriktade trafikséakerhetsarbetet. |
forsta hand bor vagtransportsystemet anpassas till manniskan och inte
tvart om. Insikten att det ar manskligt att bega misstag i bade tanke och
handling maste fa paverka den strategi som skall tillampas for att uppna
ett sékert vagtransportsystem. Strategin bor darfor besta i att forebygga
allvarliga trafikolyckor men ocksd, i utékad utstrackning, motverka att

78



allvarliga personskador uppstar vid de vagtrafikolyckor som armidp. 1997/98:56
intraffar. Regeringen har i propositionen Nollvisionen och det trafiksakra

samhaéllet (prop. 1996/97:137) preciserat en ny inriktning for trafiksaker-

hetsarbetet inom vagtransportsystemet.

Det finns i princip tva olika majligheter att inom befintligt vagnat pa
sikt uppna en saker vagtrafik utan allvarliga trafikolyckor eller per-
sonskador. Det ena alternativet ar att dstadkomma en sankning av den
faktiska hastigheten i systemet till en sadan niva att langvarig ohalsa inte
riskerar att uppsta. Ett sadant tillvagagangssatt skulle komma att paverka
framkomligheten negativt. Det andra alternativet ar att utforma olika del-
system, sasom vagen, fordonen, forarutbildningen, trafikévervakningen
etc., sa att inga allvarliga trafikolyckor eller personskador uppstar. Om
och i sa fall i vilken utstrackning framkomligheten kan komma att paver-
kas avgors dels av de etappmal som antas for delmalet en séker trafik,
dels av utvecklingen avseende tekniska, rattsliga och ekonomiska forut-
sattningar. Regeringen anser att dessa samband utforligt bor belysas i
samband med utformningen och utvecklingen av kvantifierade etappmal
for bl.a. vagtransportsystemets utformning och funktion.

De ansvariga myndigheterna boér vidareutveckla och fullfélja den har
forordade inriktningen for vagtransportsystemets sakerhet. Det ar av stor
vikt att det operativa arbetet for en saker trafik och god miljo i mgjligaste
man samordnas, dels for att utnyttja de samordnings- och effektivise-
ringsvinster som i manga fall finns mellan de tva verksamhetsgrenarna,
dels for att sa tidigt som mojligt motverka eventuella malkonflikter. Re-
geringen anser darfor att miljo- och trafiksékerhetsprogram bor utarbetas
for perioden 1998-2007. Harvid bor bl.a. relevanta verksamhetsmal och
tillvagagangssatt beskrivas. Som en del i detta arbete bor bl.a. anges hur
andelen saker gang- och cykeltrafik skall kunna 6kas samt hur biltrafi-
kens och moped- och motorcykeltrafikens sékerhet skall 6kas.

Sakerhetsaspekterna vad galieansport av farligt gods handlar till
stor del om forebyggande sékerhetsarbete rérande de risker som tredje
man och miljon utsétts for och ar darigenom en del av den totala trafik-
sakerheten. Narmare 16 miljoner ton farligt gods transporterades ar 1996
med landtransporter i Sverige. Av dem transporterades 14,1 miljoner ton
pa lastbil och resten med jarnvag.

Regeringen har i prop. 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida
transporter framhallit att risken for olyckor med farligt gods bor minska
och att atgarder bor vidtas for att minska konsekvenserna av sadana
olyckor. Regeringen tillsatte ocksa i december 1996 en sarskild utredare
for att bl.a. klarlagga behovet av och lamna forslag till lagstiftning som
kravs med anledning av nya EG-direktiv. | uppdraget ingick aven att
undersdoka om myndighetsansvaret for transport av farligt gods bor for-
andras. Utredningen avlamnade sitt slutbetankande (SOU 1998:13) i
januari 1998. Regeringen avser att inom kort aterkomma till riksdagen
med en skrivelse om transport av farligt gods.

79



8.7 Insatser for 6kad anvandning av IT inom Prop. 1997/98:56
transportsektorn

Regeringens bedhning: Staten bor sakerstalla tillgangen till en
grundlaggande informationsinfrastruktur. Utvecklingen av |nya
tillampningsomraden for transportinformatik bor stodjas bl.a. genom
satsning pa forskning och utveckling, pilotférsok samt deltagande i
det internationella utvecklings- och standardiseringsarbetet. Staten bor
vidare ta ansvar for att ett regelverk kring transportinformatiken| och
dess anvandning skapas.
Sadan transportinformatik som framjar ett effektivt utnyttjande av
befintlig infrastruktur och ett sékrare, tillgangligare och mera m|ljo-
anpassat transportsystem bor prioriteras.

Transporttelematikdelegationens forslag:Overensstammer i huvud-
sak med regeringens bedémning. Kommunikationskommittén har i sina
forslag rorande transportinformatik framst hanvisat till Transporttelema-
tikdelegationens betankanden.

Remissinstanserna: Ett antal remissinstanser anfor att tekniken nu ut-
vecklats s& mycket att staten bor ga in med stimulanser for att stodja det
praktiska inforandet av nya tillampningar. Nagra remissinstanser varnar
for att vissa tillampningar av transportinformatik kan resultera i en sdmre
trafiksdkerhet och miljo.

Skalen for regeringens bedihning: Delegationen for transportinfor-
matik har i sitt slutbetdnkande (SOU 1996:186) analyserat transport-
informatikens anvandning, konsekvenser och inférande i det svenska
transportsystemet utifran ett transportpolitiskt perspektiv. Slutbetankan-
det innehaller bl.a. forslag till utveckling av vagtrafikledning, en inféran-
destrategi samt ett nationellt program for transportinformatik. Den stra-
tegi for att stddja inférandet av informationsteknik (IT) inom transport-
sektorn som redovisas i det foljande baserar sig i huvudsak pa delegatio-
nens forslag. Regeringen har &ven vagt in EG-kommissionens medde-
lande till rAdet och Europaparlamentet om en gemenskapsstrategi och
ram for utlyggnaden av transportinformatik i Europa (KOM(97) 223).
Som hdogprioriterade omraden anges darvid trafikinformationstjanster,
elektroniskt avgiftsupptag, utbyte av transportinformation/informations-
hantering, manniska—maskin-granssnitt samt systatektur.

Utgangspunkten for regeringens 6vervaganden ar att transportinforma-
tiken maste inforas pa ett genomtankt satt sa att ett effektivt utnyttjande
av den befintliga infrastrukturen gynnas samt att 6kad sdkerhet, tillgang-
lighet och miljdanpassning i transportsystemet framjas. Regeringen anser
att insatser framfor allt kravs for att framja anvandningen av transport-
informatik inom vagtrafikomradet samt inom de omraden som beror
samverkan mellan trafikslagen. Transportinformatiken anvands redan i
hog grad inom jarnvagen, flyget och sjoéfarten. Inom samtliga dessa sek-
torer ligger Sverige ocksa langt framme nar det galler utnyttjande och
utvecklande av avancerad informationsteknik. Inom luftfarten och sj6-
farten arbetar Sverige nu aktivt inom EU for att sprida delvis svensk-
utvecklade tekniktillampningar bl.a. vad galler satellitbaserade navige-
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ringssystem och skapa standarder som medger ytterligare utveckling av Prop. 1997/98:56

dessa.

Den starkt decentraliserade organisation som utmarker vagtrafiken
medfor att det ar svarare att hitta en naturlig huvudman som kan tillhan-
dahalla en gemensam informationsinfrastruktur. Andra hinder for en
snabb introduktion av transportinformatik ar dels brist pa viss grundlag-
gande infrastruktur (geodetiska néat, referensstationer m.m.) dels tillrack-
ligt detaljerad information om bl.a. trafikanl&aggningar, trafik och trans-
porter och otillracklig informationskvalitet samt brister i lagstiftningen.

Ett offentligt engagemang bor enligt regeringens mening finnas for att
sakerstélla uppbyggnaden av en grundlaggande informationsinfrastruktur.
Etablering av en marknad for tjanster bér underlattas, bl.a. genom
utformning av erforderliga regelverk och standarder/specifikationer.
Systemen bor vidare byggas sa att de ar interoperabla med varandra och
att de kan integreras med en IT-vision for framtiden. | storsta mojliga
man bor generella IT-system utnyttjas. Slutligen bor anvandarna séttas i
centrum for utvecklingsprocessen. Innan sadana tillampningar som kan
ha betydande paverkan pa viss typ av transporter infors i stérre skala bor
de vara tillrackligt utprovade och om mgjligt testade genom pilotférsok.

Regeringen anser att en offentlig infrastruktur for transportinformatik,
bestaende av grundlaggande information om vagar och trafik och annan
information som kravs for ett effektivt transportsystem bor byggas upp.
Som ett led i en sadan uppbyggnad beslutade regeringen ar 1996 att in-
ratta en nationell digital vagdatabas och Vagverket har nu i uppdrag att
etablera vagdatabasen fore utgdngen av ar 1999. Vidare ar uppbyggnad
av en informationsinfrastruktur med insamling, lagring, bearbetning och
mojligheter till uts&dndning/inhamtning av information av central bety-
delse for manga transportinformatiktillampningar. Denna infrastruktur ar
ocksa nodvandig for att skapa forutsattningar for en marknad av infor-
mationstjanster.

Pa langre sikt bor stravan vara att anvandarna i form av exempelvis
trafikanter och trafikutdvare ar de som driver utvecklingen. For att detta
skall kunna ske kréavs dock betydande kunskapsuppbyggnad kring trans-
portinformatiken. Bristande kunskap &r sannolikt den enskilda faktor som
kommer att utgora det storsta hindret for ett snabbt och anpassat info-
rande av IT inom transportsektorn. Regeringen ser teknikupphandling
som ett mojligt medel for produktutveckling inom transportinformatik-
omradet och som kan bidra till att fA ut nya produkter och tjanster pa en
marknad dar kdparen kan ha svart att gora sig gallande.

Forutom ansvaret kring den grundlaggande infrastrukturen bedémer
regeringen att i statens roll dven ingar att ta initiativ till att paskynda
standardisering, satsa pa forskning och utbildning (se dven avsnitt 8.8),
samordna insatser samt bidra till samverkan mellan myndigheter, opera-
torer och naringsliv. Till stor del bor detta kunna ingd som en del i det
sektorsansvar som trafikverken har och som regeringen ytterligare tyd-
liggor i denna proposition (avsnitt 6.1). | rollen ingar aven att besluta om
vilka myndighetstillampningar som bor inféras samt avvaga vad som bor
skotas av marknaden och vad som bor ingd i ett offentligt atagande.
Regeringen anser att statens roll ytterligare bor preciseras.
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Deltagande i det internationella utvecklings- och standardiserings- Prop. 1997/98:56
arbetet ar viktigt inom detta omrade. For Sverige ar det vasentligt att
kunna fa del av internationella erfarenheter, produkter och tjanster men
ocksd att inom t.ex. EU:s olika organ kunna paverka besluten. Standardi-
sering utgor en viktig grundval for inférandet av transportinformatik. Det
finns &ven behov av att inom Sverige arbeta for harmonisering av olika
system. Betraffande EU-strategin inom detta omrade, se aven avsnitt 7.4
och 12.9.

Delegationen for transportinformatik pekade i sitt betankande pa ett
antal specifika atgardsbehov. De forslag som delegationen redovisat
spanner over en rad olika ansvarsfalt. Betraffande forslagen inom vag-
informatiken aterkommer regeringen till dessa i avsnitt 12.3.

Regeringens uppfattning ar att investeringar i den grundlaggande infra-
strukturen for transportinformatik bor finansieras pa samma satt som
annan infrastruktur. Mot bakgrund av att det bedéms behdévas stod till 1T-
investeringar i kollektivtrafiken och i kommunerna vill regeringen peka
pa att den regionala planeringsramen for infrastrukturatgarder numera
kan anvandas for bl.a. bidrag till kommunala vaghallare for transport-
informatik for forbattring av miljo6 och 6kad trafiksdkerhet. Regeringen
avser att aterkomma med ytterligare forslag for att jamstalla IT-atgarder
med andra atgarder i den kommande planeringsomgangen.

Den nationella vagdatabas som ar under uppbyggnad utgér som namnts
en viktig del i uppbyggnaden av en informationsinfrastruktur. Transport-
telematikdelegationen och Kommunikationskommittén har féreslagit att
vagdatabasen skall utvecklas till en transportdatabas som omfattar
infrastrukturen inom samtliga trafikgrenar. Regeringen beddmer for sin
del att tillgdngen till en heltackande transportdatabas skulle kunna vara
betydelsefull for att underlatta samplanering och samverkan mellan
trafikslagen. Tillgang till data i digital form som beskriver de olika tra-
fikslagens infrastruktur blir av allt storre betydelse for saval langsiktig
transportplanering som for operativ planering av enskilda transporter. For
att na de transportpolitiska malen kravs battre samordning mellan trafik-
slagen och regeringen bedomer att detta kan motivera en uppbyggnad av
en nationell digital transportdatabas omfattande samtliga trafikslag.
Regeringen anser emellertid att ett slutligt stallningstagande till denna
utvidgning bor tas forst nar formerna for etableringen av den nationella
digitala vagdatabasen ar fullt klarlagda.

8.8 Forskning och utveckling for ett langsiktigt hallbart
transportsystem
88.1 Transportforskningens mal

Regeringens beddmning:Styrningen av transportforskningen hor
praglas av langsiktighet.

De 6vergripande mal som tidigare beslutats for kommunikations-
forskningen bor ligga fast.
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Kommitténs forslag: Kommittén anser att programmen for forsknindgrop. 1997/98:56
utveckling och demonstration inom transportomradet kan behova kraft-
samla inom nagra f& omraden for att paskynda och forstarka en utveck-
ling i riktning mot miljdanpassning och langsiktig hallbarhet. Kommittén
foreslar inga nya mal for transport- eller kommunikationsforskningen.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser anser att det ar positivt att
kommittén forordar en kraftsamling kring nagra fa omradeansport-
industriforbundetanser emellertid att det ar battre med en stor bredd
inom transportforskningen. Malformuleringen har inte berorts av re-
missinstanserna.

Skélen for regeringens beddmning:Enligt regeringens uppfattning
finns det tva grundlaggande krav som bor stéllas nar det galler den fort-
satta transportforskningen. Den skall dels ta fram underlag for atgarder
som kravs for att uppna de av riksdagen faststillda malen pa trans-
portomradet, dels skapa handlingsberedskap infor problem som inte kan
forutses i dag och bygga upp en kompetens- och kunskapsbas infor
framtiden. Dessa mal 6verensstammer med de &ldre mal som &aven be-
kraftats i 1996 ars forskningspolitiska proposition (prop. 1996/97:5 av-
snitt 8, bet. 1996/97:UbU3, rskr. 1996/97:99). De Overgripande mal som
beslutades i denna proposition bor darfor ligga fast.

Att utnyttja transporternas inneboende forandringspotential sa att de
kan bidra till viktiga samhallsmal som ekonomisk tillvéxt, rattvis fordel-
ning, hushallningen med miljo och naturresurser, trygghet och hélsa,
kulturell och social gemenskap m.m. stéller htga krav pa insikter om hur
utvecklingen av transporterna kan paverkas och fas att samverka med
skeenden inom andra samhallsomraden. Den kunskap och kompetens
som utvecklas genom den statligt finansierade transportforskningen
maste darfor ocksa ha stor bredd och téacka olika infallsvinklar pa trans-
portvasendet och dess samspel med omgivningen.

Transportpolitiken behdver fortlopande underbyggas med FoU-insatser
inom vitt skilda discipliner. Svarigheterna att forena kraven pa en god
livsmiljo, kulturmiljo och hushallning med mark, vatten och andra natur-
resurser samt forbattrad trafiksékerhet med anspraken pa hog rorlighet
for personer och gods skapar spéanningar och behov av politiska avvag-
ningar. Att finna utvagar for att balansera denna typ av intressekonflikter
ar en stor och vaxande utmaning for forsknings- och utvecklingsverk-
samheten.

Aven forskning om transportpolitiken kravs for att intentionerna i
denna politik skall kunna forverkligas. En kontinuerlig granskning av
politikens effekter pa transportvasendet och dess omgivning ar som rege-
ringen ber6rt i avsnitt 6.6 nddvandig for att kunna félja upp effekterna av
statsmakternas beslut.
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8.8.2 Prioriterade forskningsomraden Prop. 1997/98:56

Regeringens beddmning:l den fortsatta forsknings-, utvecklings-
och demonstrationsverksamheten inom transportomradet bor |inom
strategisk transportforskning féljande omraden prioriteras:

- langsiktig hallbarhet

— kommunikationernas betydelse och roll i samhallet

— processer och modeller f6r planering, styrning och uppféljning

2

Inom tillampad transportforskning bor féljande omraden prioritera
— miljdanpassade transporter och drivmedel

kollektiv persontrafik och offentligt betalda resor

sakerhet i transporter

logistik och samverkande godstransportldsningar
transportinformatik

infrastrukturens drift och underhall

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
beddomning. Kommittén foreslar aven en sarskild satsning pa att stodja
projekt med samordnade kollektivtrafikprojekt i glesbygd och om sam-
distribution av varor, bilpooler m.m.

Remissinstanserna:  Kommunikationsfor skningsberedningen (KFB)
anser att kommitténs val av prioriterade omraden ligger helt i linje med
vad myndigheten sjalv bedémer vara angelagna forskningsomraden.
Vagverketanser att den av kommittén féreslagna inriktningen pa forsk-
ningen rérande processer och modeller for planering, beslut och uppfdlj-
ning boér kompletteras med andra modeller som visar pa kansligheten for
ekonomiska styrmedel, priser, skatter och avgifter. AStens vag- och
transportforskningsinstituramfor liknande synpunkter.

Skalen for regeringens beddmning:De prioriteringar regeringen
foreslar overensstammer i huvudsak med kommitténs forslag. Regeringen
delar dock den synpunkt som flera remissinstanser framfort att aven
modeller som avser ekonomiska styrmedel, priser, skatter och avgifter
bor prioriteras. Detta tillgodoses genom att den av kommittén féreslagna
prioriteringen av processer och modeller for beslut vidgas till att avse
processer och modeller for styrning.

Kommittén har aven foreslagit att KFB skall f& i uppdrag att stodja
projekt med samordnade kollektivtrafiklosningar i glesbygd och att
sprida information om lyckade satsningar, samt att stodja pilotprojekt
rérande samdistribution av varor samt kooperativa s.k. bilpooler. Rege-
ringen delar kommitténs syn pa behovet, men konstaterar att KFB sedan
lange har medfinansierat utvecklings- och demonstrationsprojekt bl.a.
med inriktning mot samordnade transportlésningar i tatorter och i gles-
bygd. Anslagen for denna typ av projekt tillférdes ytterligare 15 miljoner
kronor ar 1997. Det ar angelaget att fortsatta stodja sddana projekt, men
framfor allt maste de goda exemplen spridas for ett bredare genom-
forande.

De nu redovisade prioriteringarna ligger till stor del i linje med den in-
riktning som den 6vergripande transportforskningen har haft under senare
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ar. FUD-insatsernéorskning, utveckling och demonstrationer) har 6kBtop. 1997/98:56

vasentligt i omfattning samtidigt som det skett en successiv forstarkning
av bl.a. den strategiska forskningen och forskningen inom telematikom-
radet.

| den 6vergripande forskning som KFB svarar for har transportforsk-
ningen som en foljd av 1993 ars forskningspolitiska beslut integrerats
med Ovrig kommunikationsforskning, dvs. forskning inom post-, tele-
och IT-omradet. Detta 6vergripande kommunikationsperspektiv &ar enligt
regeringens uppfattning av stort varde och regeringen avser darfér senare
att komplettera de nu redovisade prioriteringarna som huvudsakligen
avser transportomradet med motsvarande prioriteringar inom 6vriga om-
raden.

Regeringen anser att regeringens och riksdagens framsta uppgift nar
det galler styrningen av forskningen inom kommunikationsomradet lik-
som hittills bor vara att ange de 6vergripande ramarna och riktlinjerna for
forskningen samt att svara for att det skapas en effektiv organisation for
att forvalta de resurser som avsatts for detta andamal. Att planera och
genomfora forskningen bor daremot dverlatas till ansvariga myndigheter
och till forskarna. N&r regeringen i det foljande narmare utvecklar sin syn
pa inriktningen av FUD-verksamheten inom de prioriterade omradena
bor detta darfor framst uppfattas som exempel pa 6vervaganden som lig-
ger bakom regeringens beddmning i denna del och inte som detaljerade
anvisningar for hur den fortsatta transportforskningen bor laggas upp.

Strategisk transportforskning

Det 6vergripande syftet med den strategiska transportforskningen bor
vara att forbattra kunskapsunderlaget for transportpolitiska stéllnings-
taganden. Forskningen skall bidra till att 6ka forstaelsen av bl.a. kommu-
nikationernas roll i samhallet, vilka drivkrafterna &r och vilka konsekven-
ser transportsystemen ger upphov till for individer och samhélle. Strate-
gisk transportforskning spanner over vida problemomraden och beror
manga amnesdiscipliner.

Okade kunskaper behévs om vad ett langsiktigt hallbart samhaélle inne-
bar och vad det kan komma att stélla for krav pa individer, naringsliv,
organisationsstrukturer och pa samhallet i stort. Kommunikationernas
betydelse och roll i samhallet ar ett annat strategiskt forskningsomrade
som bl.a. innefattar fragor om attityder och beteende, hur manniskors
livsforutsattningar och valfard paverkas av transporter och transportsys-
tem, transportsystemets betydelse for néaringslivet m.m. Vid planeringen
av investeringar i den statliga infrastrukturen anvéands kvantitativa
modellanalyser i stor utstrackning t.ex. prognosmodeller. Dessa metoder
och modeller behdver kontinuerligt utvecklas for att de skall kunna bidra
till att ta fram tillforlitiga och val beskrivande beslutsunderlag. Aven
metoderna for att utvardera gjorda atgarder och investeringar mot upp-
stallda mal behover utvecklas. Olika modeller som visar pa transportkon-
sumenternas kanslighet for olika typer av styrmedel, bl.a. priser, skatter
och avgifter, behdver vidareutvecklas.
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Miljobanpassade transportmedel och drivmedel Prop. 1997/98:56

Utvecklingen av trafiksékra, branslesnala och i ovrigt miljanpassade
fordon och drivmedel fran fornybara energikallor stéller krav pa omfat-
tande FUD-insatser.

Dagens transportsystem ar inte langsiktigt hallbart, bl.a. darfor att det
baseras pa icke fornybara energiresurser och ger upphov till negativa
miljdeffekter lokalt, regionalt och globalt. Det kravs manga slags insatser
for att astadkomma kostnadseffektiva och langsiktigt hallbara transport-
|6sningar.

Kollektiv persontrafik och samhallsbetalda resor

For att stimulera utvecklingen mot mer effektiv och attraktiv kollektivtra-
fik samt 6vriga samhallsbetalda resor kravs en FUD-verksamhet, som ger
Okad kunskap och kompetens om hur dessa trafikformer skall bli mer
kundanpassade och av hogre kvalitet. Grundlaggande &r en 6kad kunskap
om olika gruppers resbehov och krav pa trafiken. Befintliga trafiksystem
behover forbattras och nya trafiksystem, service- och trafikformer ut-
vecklas. FUD om och fér samhallsbetalda resor som fardtjanst, sjukresor
m.m. bor ges ett stérre utrymme an vad som varit fallet under tidigare ar.
Utveckling av system for information och en battre samordning kommer
att bli allt viktigare i takt med att de olika trafikformerna blir mer
kundanpassade.

Sakerhet i transporterna

Hittills har forskning om trafiksékerhet i allt vasentligt varit inriktad pa
vagtrafikens sékerhet. Med hansyn till vagtrafikolyckornas omfattning
har denna prioritering varit val motiverad. Nollvisionen stéller ytterligare
och nagot annorlunda krav pa den framtida forskningen. Eftersom noll-
visionen successivt gor sadkerhet dimensionerande for vagtransportsyste-
met ar det bl.a. vasentligt att fa 6kade kunskaper om hur framkomlighet
och tillganglighet paverkas och kan utvecklas inom ramen for ett sakert
vagtransportsystem. Modellutveckling for koppling mellan sékerhet och
andra trafikpolitiska mal bor darfor prioriteras. Det ar aven angelaget att
vidga FUD om sakerhet till att &ven inkludera 6vriga trafikslag och att
prioritera insatser som galler riskhantering och trygghetsfragor.

Logistik och samverkande godstransportlésningar

De snabba forandringarna i samhallet och naringslivets varuproduktion
innebar att godstransportsektorn star infér stora utmaningar nar det galler
att mota kraven fran naringslivet och fran andra samhallssektorer. Under
de senaste tva artiondena har logistiken fatt en 6verordnad roll nar det
galler att fa en Overblick och mgjlighet att styra materialfléden fran ra-
vara till fardig produkt och leverans till kund. | logistikkedjan maste
ocksa inkluderas omhandertagande och ateranvandning av restprodukter .
Fragan om logistik och samverkan mellan trafikslagen bor uppmark-
sammas, liksom vad internationaliseringen och Sveriges intrade i EU
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innebar for transportflodena. Effektiv logistik berdr naringslivets prerop. 1997/98:56

duktion av varor och innefattar aven godstransporter till och fran viktiga
marknader inom och utanfor landet. Syftet med FUD-insatser bor vara att
effektivisera néaringslivets produktionssystem inklusive transportleden
samt att mota samhéllets krav pa effektiva och miljvanpassade varutrans-
portsystem inom tatorterna.

Transportinformatik

Kombinationen av informations- och kommunikationsteknik ger upphov
till nya system och tjanster. FUD inom detta omrade kan galla sakerhets-
relaterade manniska—maskinsamband, mdéjligheter att genom transport-
informatik underlatta anvandning av kollektivtrafik eller effektivisera
godstransporterna. Potentialen for att forbattra trafiksakerhet och miljo ar
stor genom ny teknik och motiverar stora insatser inom omradet. Infor-
matik i vagtrafiken kan forbattra kapacitet, effektivitet och sakerhet och
minska vagtrafikens negativa miljoeffekter. En huvuduppgift ar att klar-
lagga vilka de samhalleliga effekterna blir av en introduktion av s.k.
intelligenta system.

Infrastrukturens drift och underhall

Syftet med FUD-insatser inom detta omrade ar att sanka kostnader, dka
sakerheten och paverka framkomligheten i trafiken samt att minska mil-

jostorningar. Bland annat behover kopplingen mellan investeringarnas

kapitalkostnader och framtida underhallskostnader analyseras narmare.
Behovet av battre kunskap inom omradet infrastruktur galler ocksa hur

infrastrukturen anvands och sjalva trafikprocessen.

8.8.3 Forskningssamverkan mellan stat och naringsliv

Regeringens beddmning:Forskningssamverkan mellan staten och
naringslivet bor 6ka inom transportomradet.

Den samlade statliga forskningen och utvecklingen inom avgas- och
bransleomradet bor ses over i syfte att bedéma de totala resursb¢hoven
och astadkomma en 6kad samordning av resurserna.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedémning.
Remissinstanserna: Narings- och teknikutvecklingsverket (NUTEK)
anser att det ar viktigt att forsknings- och utvecklingsarbetet sker i sam-

spel mellan staten och naringslivet samt utférare av FRIKsantikva-
riedmbetetanser att kommitténs forslag att ge KFB, NUTEK och trafik-
verken i uppdrag att utreda FUD-program skall géras i samverkan inte
bara med naringslivet och statliga forskningsprogram utan ocksa med
Boverket, Naturvardsverket och Riksantikvarieambetet.

Skélen for regeringens beddmning:Forskningen inom transport-
omradet domineras starkt av naringslivet, framst av bil- och motorindu-
strin. Transportmedelsindustrin hor till de branscher som har de hdgsta
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totala kostnaderna for FoU inom hela industrin. Foretagssektorns Herop. 1997/98:56
insatser ar dock framst inriktade pa att framja industriell verksamhet med
anknytning till olika produkter och i mindre grad pa att utveckla trans-
portsystemet som sadant.

Trots dessa skilda utgdngspunkter forekommer redan en betydande
samverkan mellan exempelvis statliga forskningsmyndigheter och néa-
ringslivet. Regeringen delar kommitténs uppfattning att det ar viktigt att i
storsta mojliga utstrackning ta till vara den kunskap som finns hos
Sveriges betydelsefulla och teknikledande foretag inom transportsektorn
samt att vidareutveckla samverkan mellan naringsliv och forskning.

KFB, NUTEK, Naturvardsverket, Statens Energimyndighet och AB
Svensk Bilprovning (ASB) har i en skrivelse till regeringen pekat pa den
betydelsefulla forskning och utveckling som sedan lang tid bedrivits
inom bilavgas- och bransleomradet i Sverige men dar de langsiktiga for-
utsattningarna att finansiera verksamheten &ar oklara. Myndigheterna
lamnar i skrivelsen forslag till ett tioarigt FUD-program for ekologiskt
hallbara transporter. Mot bakgrund av de problem och mojligheter som
anges i skrivelsen avser regeringen att tillkalla en sarskild utredare med
uppgift att se over den samlade statliga verksamheten pa avgas- och
bransleomradet. Inriktningen bor vara att med utgangspunkt i skrivelsen
och den inom landet tillgédngliga kompetensen lamna férslag till vilka
forsknings- och utvecklingsomraden som bor prioriteras fran transport-,
milj6-, energi- och naringspolitiska utgangspunkter. Utredaren bor fore-
sla ett sammanhallet program for en tioarsperiod med en utvardering efter
fem ar. Utredaren bor ocksa undersoka mojligheterna till samverkan med
naringslivet inom avgas- och bransleomradet.

884 Okade insatser for miljpanpassade transporter

Regeringens forslag: Kommunikationsforskningsberedningens ram-
anslag skall forstarkas med 20 miljoner kronor fran ar 1999 for att
mojliggora fortsatta insatser i form av systemdemonstrationer av mil-
jéanpassade transporter, forskning om forutsattningarna att stalla om
transporter och kommunikationer till en battre hushallning med ener-
gi- och naturresurser samt uppféljning av erfarenheterna fran de |pilot-
projekt som beredningen medfinansierar.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
forslag.

Remissinstanserna: VTl anser att en viktig uppgift for forskningen ar
att medverka i uppbyggnaden av metoder i syfte att kunna félja upp
transportsystemets miljopaverkd=B anser att forutsattningarna for att
genomfdra ett bredare forskningsprogram kring fordon och drivmedel ar
gynnsamma och utgor en naturlig fortsattning pa det FUD-program som
nu haller pa att slutforas. Malet bor vara att finna en langsiktig och mal-
inriktad strategi for tekniska och systeminriktade program.

Skaélen for regeringens forslagRegeringen har i redovisningen av sin
strategi for ett miljanpassat transportsystem (avsnitt 8.5) framhallit att
forskning, utveckling och demonstration ar en forutsattning for om-
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stallningen till ett hallbart transportsystem. Transportsektorns andePrap. 1997/98:56
energianvandningen har okat kontinuerligt och sektorn star for ungefar

halften av den slutliga anvandningen av oljeprodukter. Forbattrade kun-

skaper kring sjélva transportsystemet framstar mot denna bakgrund som

en sarskilt viktig fraga. Behovet av tkad kunskap spanner 6ver hela om-

radet fran samhallsplanering till fordonsutveckling och bransletillforsel.

Regeringen anser att det framfor allt & en effektivare anvandning av
traditionella drivmedel som kan forbattra miljoprestandan i det kortare
tidsperspektivet. Statligt stod bor dock fortsatt utga till atgarder som i det
langre tidsperspektivet syftar till en forbattrad konkurrenskraft for
biobranslen inom transportsektorn. Utvecklingen av alternativa drivme-
del kan bidra till att minska klimatpaverkande utslapp. Riksdagen god-
kande ar 1997 (prop. 1996/97:84, bet. 1996/97:NU12, rskr. 1996/97:272)
utformningen av ett flerarigt program for ett ekologiskt och ekonomiskt
uthdlligt energisystem. Det energipolitiska beslutet innebar att forsk-
nings- och utvecklingsinsatserna intensifieras for att sanka produktions-
kostnaderna for etanol baserad pa cellulosahaltiga ravaror. For andamalet
har 210 miljoner kronor anvisats under sjuarsperioden. En lag framstall-
ningskostnad ar en forutsattning for uppférande av etanolproduktions-
anlaggning under programperioden. En annan fOrutsattning for att
tillampa den nya tekniken ar att den praktiskt och kommersiellt kan be-
domas vara forenlig med miljomalen for skogen. De statligt finansierade
forsknings- och utvecklingsinsatserna inom ramen for det flerariga pro-
grammet skall vidare bidra till 6kad energieffektivisering inom transport-
sektorn. Statens Energimyndighet som inrattades den 1 januari 1998 an-
svarar for denna verksamhet.

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) har till uppgift att pla-
nera, initiera, stodja och samordna overgripande forskning, utveckling
och demonstrationsverksamhet som ror transporter, trafik, trafiksakerhet
och kommunikationernas betydelse fér miljon och den regionala utveck-
lingen. KFB disponerar 10 miljoner kronor fran energiforskningsanslaget
under ar 1998 for transportsystemrelaterad energiforskning.

Riksdagen godkande ar 1996 (prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:NU2,
rskr. 1996/97:122) en femarig programperiod for ett fordonstekniskt
forskningsprogram. Ett av malen for programmet ar att skapa forutsatt-
ningar for utveckling av fordon och fordonskomponenter, som kan mota
langtgaende krav pa kretsloppsanpassning, minskad miljobelastning och
bransleforbrukning. Programmet utgar fran avtal mellan staten och for-
donsindustrin. KFB, Vagverket, Naturvardsverket och NUTEK medver-
kar fran statens sida i programmet. NUTEK ansvarar for administrationen
av programmet. De statliga insatserna maste i detta sammanhang ses som
ett komplement till de betydligt storre resurser som fordonsindustrin
satsar pa teknisk utveckling. Regeringen faster darvid stort avseende vid
att svensk bilindustri gjort ett frivilligt atagande att till ar 2005 sénka
bransleforbrukningen med 25 % jamfort med ar 1990. Som namnts i av-
snitt 8.5 har ocksa kommissionen fatt i uppdrag av EU:s miljoministrar
att forhandla med bilindustrin med syfte att uppna uppsatta mal for
bransleférbrukning hos nya bilar fran ar 2005.

Riksdagen beslutade som en del av 1991 ars energipolitiska beslut
(prop. 1990/91:88, bet. 1990/91:NUA40, rskr. 1990/91:373) om ett tidsbe-



gransat program for att stimulera utvecklingen av teknik for alternatvep. 1997/98:56
drivmedel att genomfora forsok med fordon i tatortsmiljo. Vidare beslu-
tade riksdagen ar 199prop. 1992/93:179, bet. 1992/93:JoU19, rskr.
1992/93:361) om ett fyradrigt program for forsknings-, utvecklings- och
demonstrationsprojekt rérande el- och hybridfordon.

Stod till drift med alternativa drivmedel ges i dag genom att det aktu-
ella branslet undantas fran energibeskattning. Dessa s.k. pilotprojekts-
dispenser torde sadkra driften av de alternativbréanslefordon som etablerats
med statligt stod i enlighet med 1991 ars energipolitiska beslut. Rege-
ringen delar KFB:s uppfattning att den kunskap som byggts upp inom
ramen for programmet bor tillvaratas och vidareutvecklas. Regeringen
anser vidare att verksamheten inom ramen for pilotprojektsdispenserna
bor foljas upp. Regeringen foreslar darfor att KFB:s ramanslag fran och
med budgetaret 1999 bor tillforas 20 miljoner kronor for systemdemon-
strationer av miljdbanpassade transporter samt forskning rérande forut-
sattningarna att stalla om transporter och kommunikationer till en battre
hushallning med mark, vatten, energi- och andra naturresurser. Bland
annat bor det av regeringen initierade projektet for att framja en regional
satsning pa biogasproduktion och lokala fordonsflottor (avsnitt 12.8)
kunna komma i fraga for sadant stod.

8.85 Samspelet mellan nationell och internationell transport-
forskning

Regeringens bedomningSvensk transportforskning maste ha en god
internationell férankring. Mdjligheterna till samordning mellan natio-
nella forskningsinsatser och framst EU:s forskningsprogram bdr tas
till vara i 6kad utstrackning.

Kommitténs forslag: Kommittén anser att svenska insatser infor pla-
neringen av EU:s femte ramprogram foér forskning och utveckling bor
koncentreras till strategisk transportforskning och sadana forsknings-
omraden som kraver harmonisering.

Remissinstanser na: Motororganisationerna understryker det allt vik-
tigare utvecklingsarbetet som sker pa internationell niva inom fordons-
teknik, branslekemi och transportteknKTl anser att nyttan av EU:s
ramprogram samt finansieringsformerna for denna bor utvarderas.
NUTEK menar att internationell samverkan inom och utom EU:s
forskningsprogram bor framjas dar sa ar mojlidaturvardsverkein-
stammer i kommitténs bedémning att Sverige bor ha en padrivande roll i
det femte ramprogrammet for EU-finansierad forskning.

Skalen for regeringens beddmning:EU:s forskningsaktiviteter har
huvudsakligen varit samlade i fyradriga s.k. ramprogram. Inom varje
ramprogram aterfinns sedan ett antal mer specifika forskningsprogram
(s.k. sarprogram). For narvarande pagar det fjarde ramprogrammet som
omfattar perioden 1994-1998. Programmet har en total budget pa 13,1
miljarder ECU.
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Forskningen inom EU:s ramprogram finansieras pa varierande sat®rBm 1997/98:56

vanlig princip ar dock att EU svarar for halften av kostnaderna och pro-
jektdeltagarna for andra halften. Transportforskningsprogrammet, som
skall bidra till att uppna malen fér den gemensamma transportpolitiken i
EU och underlatta att olika trafikslag férs samman i ett europeiskt trans-
portnatverk beror sarskilt i sin strategiska del manga fragor av utom-
ordentlig betydelse for den svenska transportpolitiken. Transportforsk-
ningsprogrammet har en budget pa drygt 2 miljarder kronor. Svensk
medverkan i planeringen av detta program sker i dag genom Kommuni-
kationsdepartementet och KFB. | den svenska ledningsgruppen for pro-
grammet ingar forutom KFB och NUTEK aven Naturvardsverket, Ban-
verket och Vagverket. Utbver sarprogrammet for transporter finns ytter-
ligare ett antal sarprogram som innehaller forskning av betydelse for
transportomradet.

Planeringshorisonten ar sadan att forberedelser av det femte rampro-
grammet pagatt sedan lange. Den svenska regeringen har genom Utbild-
ningsdepartementet i en skrivelse till kommissionen i juni 1996 |Amnat
Sveriges synpunkter pa femte ramprogrammets utformning. Regeringen
har darvid angivit att man anser att bl.a. transporterna bor vara ett priori-
terat forskningsomrade i ramprogrammet och att forskningen pa detta
omrade bor vara nara kopplad till 6vriga aktiviteter pa transportomradet i
syfte att uppna ett hallbart transportsystem. Denna hallning har aven
kommit till uttryck i 1996 ars forskningsproposition. | det preliminara
beslut som ministerradet fattat om det femte ramprogrammet i februari
1998 har ocksa flera av de grundlaggande synpunkter som Sverige fram-
fort tillgodosetts.

EU:s ramprogram for forskning och utveckling representerar en myck-
et stor resurs jamfort med den nationella forskningen inom trans-
portomradet. Med hansyn till den omfattning EU-forskningen har ar det
givetvis mycket angelaget att forsbka sakerstélla att utbytet i Sverige av
de gemensamma europeiska forskningsresurserna blir s stort som moj-
ligt. Regeringen har darfor for avsikt att uppdra at KFB att utreda hur
kunskapsoverforingen fran den transportrelaterade forskningen inom
EU:s ramprogram till svenska foretag, myndigheter och forskare kan for-
battras.

8.9 Planering av transportsystemet

8.9.1 Inriktningsplaneringen

Regeringens bedomningPlaneringssystemet bor utformas sa att|det
medger en samordning av och avvagning mellan olika typer av atgar-
der inom transportsektorn.
Planeringsarbetet bor inledas med en inriktningsplanering dar| mal,
ekonomiska ramar och strategier utreds for att darefter laggas fast av
riksdagen. Inriktningsplaneringen bor omfatta en lagesanalys och, i en
andra fas, en strategisk analys. Den strategiska analysen bor utfgras pa
saval nationell som regional niva.
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bedomning. Kommittén har aven foreslagit inrattande av ett sarskilt
politiskt rad knutet till SIKA.

Remissinstanserna: Riksrevisionsverket anser att arbetssattet med in-
riktningsplaneringen é&r tilltalande for att det ar systematiskt och analy-
tiskt men papekar ocksé att beslutsunderlaget for alternativa inriktningar
av planeringen maste forbattrdlJTEK anser att den nuvarande plane-
ringsprocessen praglas av ett antal djupgaende problem sasom bristande
samordning mellan trafikslagen men menar att den av kommittén fore-
slagna inriktningsplaneringen gar i ratt riktning. En stor majoritet av
remissinstanserna ar negativa till kommitténs forslag att tillféra SIKA ett
politiskt rad. Ett stort antal landsting sah@ndstingsforbundednser att
det regionala inflytandet i trafikplaneringen behdver oka.

Skalen for regeringens beddmningRiksdagen har i beslutet (prop.
1996/97:53, bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174) om inriktningen av
infrastrukturplaneringen for perioden 1998-2007, aven behandlat vissa
fragor om forandringar av planeringssystemet vad galler den regionala
nivan. | det foljande behandlas darfér enbart sadana fragor om plane-
ringssystemet som innebar ytterligare férandringar av systemet och som
avses tillampas infor planeringsperioden 2002—2011.

Regeringen har tidigare i denna proposition (se avsnitt 6.4) framhallit
att det ar vasentligt med en for de olika trafikslagen samordnad planering
dar olika atgarder, exempelvis i trafiken, kan bedémas i samband med
investeringar i transportinfrastrukturen. En sadan bredd har betydelse for
overgripande och strategiska stéllningstaganden. Inriktningsplaneringen
ar den fas i planeringsprocessen dar forutsattningarna for och det grund-
laggande syftet med atgarderna i planerna laggs fast. Avsikten ar att
overgripande politiska avvagningar i detta skede skall ske av regering
och riksdag och inte pa myndighetsniva.

Kraven som stélls pa inriktningsplaneringen ar stora. Det ar en omfat-
tande informationsmangd som skall vagas samman for att analysen skall
kunna gora ansprak pa att utga fran en helhetssyn. Regeringen anser dar-
for att den kommande inriktningsplaneringen, som avser perioden 2002—
2011, bor inledas med en lagesanalys, dar tidigare beslut utvérderas,
framtida utvecklingslinjer kartlaggs och grundlaggande fragestallningar
och problem preciseras. De framtida utvecklingslinjerna bér bl.a. grundas
pa studier av beteenden och kvalitetskrav hos medborgarna och néarings-
livet samt pa hur forutsattningarna fér transportmarknaderna kan komma
att forandras. Harvidlag ar en viktig utgangspunkt transporternas paver-
kan pa samhallet i olika hanseenden. Resultaten bor kunna relateras till
faktiska exempel pa resor eller transporter sa att de framstar som kon-
kreta och kan ligga till grund fér en konkret trafikslagsévergripande dis-
kussion kring vilka forandringsbehov och fragestalliningar som bor prio-
riteras.

Lagesanalysen bor utforas utifran trafikslagsévergripande utgangs-
punkter. Uppgiften att utvardera bor samtidigt vara skild frAn ansvaret att
genomfora. SIKA ar darfér en lamplig myndighet for att samordna och
utfora delar av arbetet i denna inledande fas av inriktningsplaneringen.
Det ar vasentligt att inriktningsarbetet blir brett férankrat saval bland
olika intresseforetradare som bland politiker. Kommittén har foreslagit
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att SIKA darfor kompletteras med ett politiskt rad. Regeringen arRep. 1997/98:56

dock att SIKA bor ges forutsattningar att som myndighet sjalvstandigt ta
fram ett vetenskapligt och gentemot partsintressen obundet underlag och
att detta darefter far ligga till grund for en offentlig diskussion. Rege-
ringen anser darfor att det ar olampligt att inratta ett politiskt rad knutet
till SIKA. En sadan konstruktion skulle ocksa vara frammande for svensk
forvaltningskultur. Mojligheter till diskussion och beredning av myndig-
heternas underlag bér kunna ges genom remisser och remissammantra-
den.

Lagesanalysen bor omfatta en avstamning av nulaget i forhallande till
uppstéllda etappmal, en preliminar inriktning uttryckt i maltermer, en
uppskattning av den tillgangliga resursramen samt ett begransat antal
fragestallningar som bedémts vara av 6vergripande och politisk bety-
delse. Materialet syftar till att utgora ett val férankrat och for de fyra tra-
fikslagen gemensamt material som kan vara en utgangspunkt for den
fortsatta inriktningsplaneringen; den strategiska analysen. Efter att ha
presenterats i en departementspromemoria och remissbehandlats kan
materialet ligga till grund for de uppdrag och direktiv som regeringen
beslutar for att fa fram underlag till den proposition om inriktning av de
framtida atgarderna i transportsystemet.

| den strategiska analysen bor lampliga alternativa strategier pa natio-
nell niva analyseras for att méta framtida krav och na de preliminart upp-
stallda malen. Strategierna kan pa nationell niva avse scenarier formade
utifrdn overgripande principer eller analyser av mer avgransade fragor,
exempelvis olika satsningsomraden. | denna fas analyseras ocksa kostna-
der, maluppfyllnad och andra effekter narmare, exempelvis sker en stra-
tegisk miljobeddmning. Arbetet bor utforas gemensamt av SIKA och de
sektorsansvariga verken.

Efter ett sarskilt regeringsuppdrag till lansstyrelserna (vad som sags om
lansstyrelsernas planering i det féljande avser aven de regionala sjalvsty-
rande organ som inrattats i vissa lan) analyseras samtidigt mojligheterna
att vidta atgarder inom lanen for att uppna den preliminara inriktningen.
Ett underlag bor vara den remitterade lagesanalysen. Den regionala
strategiska analysen bor ocksa baseras pa och integreras med utarbetandet
av en fordjupad regional utvecklingsstrategi samt med andra kartlagg-
ningar som tas fram regionalt. Syftet med den regionala strategiska
analysen ar framst att bryta ned foreslagna nationella mal till regionala
mal och prioriteringar avpassade efter regionala forutsattningar och
behov. Det resultat som framkommer fran de strategiska analyserna skall
remitteras i lamplig form foér att sedan utgéra underlag for en proposition
till riksdagen om inriktningen av atgarder i transportsystemet under pla-
neringsperioden.

Lansstyrelserna har en ny roll genom sin medverkan i den strategiska
analysen i inriktningsplaneringen och i uppgiften att samordna och for-
ankra lansplanen for regional transportinfrastruktur. For att planerings-
arbetet skall kunna ske effektivt och med hdg kvalitet ar det bl.a. viktigt
att Banverkets och Vagverkets planeringsresurser inriktas mot att ge
lansstyrelserna ett kvalificerat stod. Vidare kan ny kompetens behéva
tillféras och resurser omférdelas. SIKA har i uppdrag av regeringen att
kontinuerligt folja det regionala planeringsarbetet och utvardera hur pro-
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cessen for framtagandet av lansplanerna har motsvarat riksdagen®ropghl997/98:56
regeringens krav. | SIKA:s uppdrag bor ocksa inga att foresla atgarder
for att skapa ratt forutsattningar for lansstyrelsernas arbete.

Riksdagens inriktningsbeslut bor ligga till grund for olika typer av at-
garder inom transportsystemet. Atgarder inom infrastrukturen bér vagas
mot andra atgarder i transportsystemet. For infrastrukturen finns sedan
tidigare en val utvecklad planeringsprocess. Som ett led i sektorsansvaret
for vagtrafik haller Vagverket pa att utveckla ett bredare plandokument,
Nationell plan for vagtransportsystemet, som omfattar samtliga atgarder
som faller under Véagverkets ansvarsomrade, inklusive miljo- och trafik-
sakerhetsatgarder. Aven for samhallsstodd kollektivtrafik foreslas ett
nationellt policydokument utarbetas, se avsnitt 8.3.

8.9.2 Atgardsplaneringen for transportinfrastrukturen

Regeringens beddmning:Atgardsplaneringen i infrastrukturen sker
genom utarbetande av nationella stomnats- respektive vaghallnings-
planer samt lansplaner for regional transportinfrastruktur.
Regeringens forslag:Medel anvisade i planeringsramen for regio-
nala infrastrukturatgarder skall anvandas till sadana atgarder |inom
transportomradet som pa det mest kostnadseffektiva sattet medyverkar
till att forverkliga de transportpolitiska malen. Ramen skall darvid
fortsattningsvis aven kunna anvandas bl.a. till investeringar i det ka-
pillara bannatet, investeringar pa stomjarnvagar som har betydelse for
den regionala tagtrafiken samt till miljoforbattrande atgarder pa samt-
liga statliga vagar och jarnvéagar i lanet.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar att indelningen av jarnvags-
natet i stomjarnvagar och lansjarnvagar bor upphora, bl.a. med anledning
av att alla jarnvagar bor behandlas lika i investeringsplaneringen.

Remissinstanserna: Ett stort antal remissinstanser, dariblaBan-
verket, tillstyrker forslaget att indelningen i stom- och lansjarnvagar skall
upphora. Flera remissinstanser déribland ett antal vastsvenska lanssty-
relser avstyrker dock detta forslag, eftersom det skulle innebéra en
begransning av den forsbksverksamhet med Okat regionalt sjalvstyre
inom bl.a. infrastrukturplaneringen som riksdagen nyligen beslutat om.

Skalen for regeringens beddmning och férslagEfter att riksdagen,
genom inriktningsplaneringen, tagit stallning till den framtida inrikt-
ningen av atgarderna i transportsystemet beslutar regeringen om erfor-
derliga uppdrag samt om mal och direktiv for atgardsplaneringen. Denna
ar, vad galler infrastrukturen, uppdelad i nationella planer, dvs. stom-
natsplan och nationell vaghallningsplan samt lansplaner for regional
transportinfrastruktur. Medel for genomférande av dessa planer formed-
las via anslagen till Banverket och Vagverket.

Kommittén har foreslagit att uppdelningen av bannatet i stomjarnvagar
och lansjarnvagar skall slopas. Den nuvarande indelningen av jarnvags-
natet har anknytning till den trafikhuvudmannareform som genomfordes
ar 1988 och till att en prioritering aven mellan trafikslagen skall kunna

94



ske av infrastrukturatgarder pa lansniva. Regeringen anser mot dEropa1997/98:56
bakgrund samt rollférdelningen inom transportpolitiken (se avsnitt 6.5)

att stom- och lansjarnvagar bor finnas kvar som begrepp. Indelningen bor

ses Over da de nuvarande avtalen mellan staten och trafikhuvudméannen

|[6per ut. Det ar dock regeringens mening att uppdelningen i nationella

respektive regionala atgardsplaner bor ske utifran atgardernas huvudsak-

liga andamal.

Lansplanen for regional transportinfrastruktur bor enligt regeringens
uppfattning foljdaktligen kunna behandla investeringar i anlaggningar pa
stomjarnvagarna som har betydelse for den regionala kollektivtrafiken.
Sadana investeringar har tidigare hanterats inom lanstrafikanlaggnings-
planen. Regeringen foreslar att ocksa miljoforbattrande atgarder skall
planeras i lansplanerna dven om atgarderna avser befintliga stomjarn-
vagar och nationella stamvagar. Pa sa satt kan en enhetlig strategi for
miljdatgarder skapas och drivas i ett lan. Regeringen har redan givit lans-
styrelserna i uppdrag att ta fram sadana regionala program for miljo-
atgarder pa befintliga samtliga statliga vagar och jarnvagar i lanen.

En utgdngspunkt i denna proposition ar att transportsystemet skall be-
handlas som en helhet och att samverkan mellan trafikslagen skall
underlattas. Lansplanerna for regional transportinfrastruktur har i detta
sammanhang en nyckelfunktion eftersom det ar pa det regionala planet
som det ar mojligt att inordna samtliga trafikslag i en atgardsplan. Dess-
utom ar terminalfunktioner och liknande en viktig del av den regionala
och lokala transportinfrastrukturen.

Det s.k. kapillara bannatet ar ett exempel pa en sadan transport-
infrastruktur som knyter samman jarnvagsnatet med infrastruktur for
andra trafikslag. Regeringen kommer senare i denna proposition (avsnitt
9.2) att foresla att delar av det kapillara bannat som i dag forvaltas av SJ
fors over till Banverket. Vad galler eventuella investeringar pa det kapil-
lara bannéatet bedomer regeringen att dessa boér hanteras i lansplanen for
regional transportinfrastruktur. Regeringen avser att i den kommande
inriktningsplaneringen vidare analysera i vilken grad och i vilken form
staten kan komma att bidra till investeringar i det kapillara bannatet.

Det finns ytterligare ett antal &ndamal dar planeringsramen for regional
infrastruktur kan komma att spela en roll fran och med den kommande
planeringsomgangen bl.a. gang- och cykelvagar, IT inom kollektivtrafi-
ken m.m. Regeringen menar att den Overgripande riktlinjen for anvand-
ningen fortsattningsvis bor vara att ramen skall anvandas till sadana at-
garder inom transportomradet som pa det mest kostnadseffektiva sattet
medverkar till att forverkliga de transportpolitiska malen.

Regeringen har i infrastrukturpropositionen avsatt 8,5 miljarder kronor
ur den totala planeringsramen for aren 1998-2007 till miljo- och trafik-
sakerhetsatgarder, och avsag darvid att aterkomma till riksdagen betraf-
fande den narmare anvandningen av medlen. Regeringen har i avsnitt
8.5-8.6 redovisat sin syn pa strategier for att uppna de transportpolitiska
malen om sakerhet och god milj6. De i planeringsramen avsatta medlen
bor darvid utnyttjas som en resurs i arbetet med att forverkliga de tidigare
bertrda strategierna.
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8.9.3 Ett vidgat samhallsekonomiskt synsatt Prop. 1997/98:56

Regeringens bedémningDet samhéllsekonomiska synsattet vid pla-
nering av atgarder inom transportsystemet bér omfatta bedémningar
av samtliga effekter som har transportpolitisk betydelse. Varderingen
av effekter som inte kan véagas in i nyttokostnadskalkyler bor askad-
liggtras pa annat satt. Metoder for strategiska miljobedémningar, be-
domningar av jamstélldhets- och fordelningseffekter samt effekterna
av drift- och underhallsinsatser bor sarskilt vidareutvecklas.
Kopplingen mellan infrastruktur och trafik bor starkas sa att det vid
beslut om investeringar i trafikinfrastrukturen klart framgar vilka gko-
nomiska forutsattningar som finns for trafikering av anlaggningarna.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
beddmning.

Remissinstanserna: Ett antal remissinstanser anser att de samhalls-
ekonomiska kalkylerna har brister och inte fangar upp alla relevanta
aspekter pa ett likvardigt satt samt att de behover kompletteras med andra
underlag.NUTEK anser att varderingarna i de samhallsekonomiska kal-
kylerna for miljé och trafiksakerhet i sa stor utstrackning som mojligt bor
utga fran forskning och utveckling och inte fran de mal kommittén staller
upp vad galler miljo och trafiksakerhet.

Skalen for regeringens beddémning:Grundlaggande for de priorite-
ringar som sker i den ekonomiska planeringen ar sedan decennier den
samhallsekonomiska nyttokostnadskalkylen. Kalkylen innebér att effek-
terna av en atgard beraknas eller uppskattas. De olika negativa och posi-
tiva effekterna varderas darefter i monetara termer och den totala effekten
jamférs med kostnaden for atgarden. Kalkylen kan darmed ligga till
grund for en sammanfattande bedémning av hur atgarden paverkar sam-
hallet. Syftet med att tillampa ett samhallsekonomiskt synsatt ar att uppna
en effektiv medelsanvandning i samhéllet som helhet och mgjliggora en
prioritering mellan olika atgarder samtidigt som flera olika behov i
samhallet tillfredsstélls.

Den samhallsekonomiska nyttokostnadskalkylen baseras pa de véarde-
ringar som asatts de olika effekterna. Dessa varderingar grundas pa gene-
rellt underlag fran intervjuundersokningar eller alternativa kostnadsbe-
rakningar. For att atgarder skall leda mest effektivt mot de fastlagda
etappmalen maste varderingarna dven vagas mot de politiska varderingar
som malen innebar. For vissa effekter ar det inte mgjligt att gora en gene-
rellt anvandbar monetar vardering. | dessa fall maste effekterna askadlig-
goras och bedémas enligt andra vardeskalor for att kunna integreras i
beslutsunderlaget. Exempel dar effekterna ar svara att vardera med
gangse metoder ar intrdng i natur- och kulturmiljoer, konsekvenserna for
markanvandning, regionalekonomi och sysselsattning.

Regeringen anser att ett samhallsekonomiskt synsatt aven fortsatt-
ningsvis bor vara grundlaggande for analysen av olika strategier i inrikt-
ningsplaneringen och prioriteringen av atgarder i atgardsplaneringen.
Andra effekter som &r relevanta for situationen bor dock ocksa vagas in i
vad som &r samhallsekonomiskt I6nsamt. Det ar viktigt att alla besluts-
underlag, sarskilt de som tas fram for att komplettera nyttokostnadskal-
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kylen, utformas sa att de i bedomningen gjorda varderingarna kan jarrdp. 1997/98:56

ras mellan olika valsituationer. Regeringen avser att med utgangspunkt
fran de vunna erfarenheterna intensifiera insatserna till nasta planerings-
omgang inom strategiska miljdbedomningar och hanteringen av regio-
nalekonomiska effekter samt jamstalldhets- och férdelningsfragor. Det
sistnamnda omradet avser hur nyttan av infrastruktur- och trafikatgarder
forvantas fordelas mellan olika grupper i samhallet. Aven mojligheterna
att analysera effekterna av olika strategier for drift- och underhallsatgar-
der bor utvecklas. Vidare bor sdkerheten i de samhéllsekonomiska ana-
lysmetoderna forbattras genom en utvecklad efterkalkylering. Regeringen
avser att fortsdtta med den redovisning av efterkalkyler som skett i
budgetpropositionen for ar 1998.

Kopplingen i planeringsprocessen mellan investeringar i infrastruktur-
anlaggningar och den senare trafikeringen av dessa anlaggningar maste
starkas. Vid beslut om investeringar maste det klart framga vilka ekono-
miska forutsattningar som finns for trafikeringen av anldggningarna.
Detta kan ske genom en trafikeringskalkyl som visar om den prognosti-
serade trafiken pa den aktuella anlaggningen kan béara sina kostnader. Om
sa inte ar fallet skall det innan investeringsbeslutet fattas vara klarlagt hur
den aktuella trafiken skall finansieras.

8.9.4 Forutsattningar for en effektivare sektorssamordning pa
regional niva

Regeringens beddmning:Samspelet mellan olika regionala och lo-
kala aktorer bor utvecklas for att 6ka samordningen vid planeringen
av bebyggelse, infrastruktur och trafik. Lansstyrelserna och i fore-
kommande fall de regionala sjalvstyrelseorganen har inom ramen for
dagens regelverk en central roll for denna samordning.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedémning.
Remissinstanserna: Boverket m.fl. remissinstanser efterlyser en ge-
nomtankt strategi for att forbattra samordningen av planering av be-

byggelse, infrastruktur och trafik.

Skélen for regeringens bedémningPlaneringen av trafik- och infra-
strukturatgarder ar ett instrument for samordning av olika intressen och
atgarder. Syftet ar att forhindra att olika atgarder motverkar varandra och
att battre utnyttja mojliga synergieffekter mellan atgarderna. For att pa
detta satt oka atgardernas effektivitet anser regeringen att en hogre grad
av integrering av planeringen av bebyggelse, infrastruktur och trafikering
bor efterstravas. De positiva effekterna med en sadan utveckling ar bl.a.
att det tydliggor var i samhéllsapparaten atgarder bor sattas in for att
uppna en viss effekt med minsta insats, att det 6kar mojligheterna till
synergieffekter mellan atgarder i transportsystemet och atgarder i sam-
hallet i 6vrigt samt att det 6kar mojligheten att utforma atgarder i dvriga
samhallet som begréansar behovet av atgarder i transportsystemet.

Narings- och sysselsattningspolitiken ar ett par av de omraden dar
regeringen ser fordelar med detta synsatt. Manga atgarder i transportsys-
temet har naringspolitiska motiv, exempelvis att 6ka arbetsmarknadens
flexibilitet genom o©kade pendlingsmojligheter eller forbattra mojlig-
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heterna att transportera gods effektivt. Det kan finnas viktiga samord- Prop. 1997/98:56
ningsfordelar, exempelvis om atgarder inom transportsystemet under-
stodjer och forstarker offentliga eller privata satsningar pa naringsverk-
samhet. Aven inom miljopolitiken kan en dkad samordning mellan olika
planeringsinstrument leda till 6kad effektivitet. Positiva effekter bedéms
kunna nas om miljoatgarder i samhallet i 6vrigt samordnas med atgarder
inom transportsystemet, t.ex. genom att hantera och begransa behovet av
trafik till och fran nya verksamheter. Detta ligger aven i linje med rikt-
linjer fér markanvandning och transportplanering enligt Agenda 21.

Lansstyrelserna har enligt sin instruktion (1997:1258) bl.a. att svara for
att lanet utvecklas pa ett sadant satt att faststallda nationella mal far
genomslag, samtidigt som hansyn skall tas till regionala forhallanden och
forutsattningar. Lansstyrelsen skall med ett samlat regionalt perspektiv i
lanet samordna olika samhallsintressen inom myndigheternas ansvars-
omrade. Lansstyrelserna har ansvaret for upprattandet av lansplanerna for
regional transportinfrastruktur. Lansstyrelserna har vidare tillsyns-
ansvaret over plan- och byggvasendet i respektive lan. | det kommunala
oversiktsplanearbetet har lansstyrelserna bl.a. att ta till vara och sam-
ordna statens intressen och darvid ge rad i fraga om trafik, transportfor-
sorjning och trafikmiljd m.m. Lansstyrelserna har vidare att i vissa fall
Overprova vissa kommunala plan- och markanvandningsbeslut samt att
prova Overklaganden av kommunala beslut enligt plan- och bygglagen.
Som statsmakternas regionala organ skall lansstyrelsen i sitt regionala
utvecklingsarbete utga fran en langsiktig sektorsovergripande strategi for
lanets utveckling och verka for att statens, kommunernas och landsting-
ens verksamhet samordnas med inriktning mot malen for lanets utveck-
ling. Regeringen aterkommer till denna uppgift i den kommande regio-
nalpolitiska propositionen.

9 Jarnvag

9.1 Jarnvagssektorns forutsattningar

Regeringens beddmning:Val fungerande jarnvagstransporter ar|en
viktig forutsattning for att tillgodose naringslivets behov av langvaga
transporter och for effektiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedémning.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser som behandlat fragan
delar kommitténs uppfattning.

Skalen for regeringens beddmningJarnvagarna i Sverige kan delas
in i stomjarnvagar (6 300 kilometer), lansjarnvagar (3 300 kilometer),
Malmbanan (450 kilometer), Inlandsbanan (1 100 kilometer) samt det
kapillara jarnvagsnatet (2 300 kilometer). Det kapillara bannatet ags eller
forvaltas i huvudsak av SJ, kommuner och enskilda foretag. En mycket
stor andel av det totala trafikarbetet pa jarnvag utfors pa stomjarnvags-
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natet och Malmbanan. Aven vissa lansjarnvagar har en viktig funkfoop. 1997/98:56
for de nationella jarnvagstransporterna.

Banverket driver och forvaltar stom- och lansjarnvagarna samt Malm-
banan med statliga anslag. Ar 1996 uppgick nyinvesteringarna till ca 7,4
miljarder kronor och drift- och vidmakthallandeatgarderna till ca 3,2
miljarder kronor. Jarnvagsnatet utnyttjas for manga olika typer av trafik,
exempelvis tung godstrafik, snabbtagstrafik samt regional- och lokal-
tagstrafik. Detta staller stora krav pa en langtgaende planering och sam-
ordning av trafiken. Jarnvagstransportsystemet kan beskrivas som kapa-
citetsstarkt och storskaligt med hoga fasta kostnader och laga marginal-
kostnader. Systemet lampar sig for tunga langvaga transporter eller for
transport av stora volymer gods eller resenarer, exempelvis lokal och
regional arbetspendling i regioner med stor befolkning. Jarnvagstrans-
porternas andel av de totala transporterna ar som storst vid reslangder
mellan 40 till 80 mil vad galler persontransporter och vid transport-
avstand over 20 mil vad galler godstransporter.

9.2 Jarnvagssektorns organisation

921 Gemensamma funktioner och fordon

Regeringens bedomningAlla operatorer bor garanteras tillgang fill
gemensamma funktioner pa konkurrensneutrala och icke diskrimine-
rande villkor.

Behovet av atgarder for att sakerstalla tillgangen till jarnvagsfordon
och for att stimulera investeringar i fordon bor analyseras.

Regeringens forslag: Ansvaret for trafikantinformationssystem,
anlaggningar pa plattformar samt planskilda plattformsforbindelser
skall 6verforas fran SJ till Banverket. Banverket skall aven vara an-
svarig myndighet for forsvarsfragor inom jarnvagsomradet.

Kommitténs forslag: Banverket bor fa i uppdrag att utreda hur gran-
sen mellan banhallning och trafik kan preciseras. Ett statsbidrag till tag-
fordon kan Overvagas infor nasta planeringsomgang, aren 2002-2011.

Fragan om gemensamma funktioner inom jarnvagssektorn har utretts
inom Regeringskansliet (dnr K97/3944/2). Utredningen foreslar att alla
operatorer skall garanteras tillgang till gemensamma funktioner pa kon-
kurrensneutrala och icke diskriminerande villkor. Utredningen foreslar
vidare att ansvaret for trafikantinformationssystem, anlaggningar pa
plattformar samt planskilda plattformsforbindelser 6verfors fran SJ till
Banverket. Banverket bor enligt utredningen vara ansvarig myndighet for
forsvarsfragor inom jarnvagsomradet och att frdgorna om stationer,
museum och arkiv utreds vidare.

Remissinstanserna: SJ anser att de s.k. gemensamma funktioner som
SJ staller till forfogande for andra tdgoperatorer bor separatredovisas.
Konkurrensverket anser att strategiska resurser som bangardar, spar och
stationsbyggnader bor dgas av nagon som ar fristdende fran jarnvags-
operatérerna for att uppna konkurrensneutrala forutsattningar for jarn-
vagsoperatorer. Ett stort antal remissinstanser anser att ett statsbidrag bor
inforas for anskaffning av fordon i regional och lokal trafik.



Vid det remissammantrade som hoélls med anledning av den ifoop. 1997/98:56
Regeringskansliet utférda utredningen om bl.a. de gemensamma funktio-
nerna framkom foljande synpunkter. Ett stort antal remissinstanser anser
att en avgorande forutsattning for konkurrensneutral tillgang till de
gemensamma funktionerna ar att de bryts loss fran SJ:s verks&hhet.
anser att de kvarstdende problemen rérande gemensamma funktioner ar
sma. Olika finansieringslosningar bor enligt SJ provas for nyinveste-
ringar i fordon, t.ex. statliga kreditgarantier och riskavlastningarF,
Konkurrensverket m.fl. remissinstanser ar tveksamma till statligt vagn-
bolag och foredrar ndgon form av riskavlastniBgenska Kommunfor-
bundetférordar en statlig vagnpool.

Skélen for regeringens forslag och beddmningVissa funktioner
inom jarnvagssektorn, t.ex. stationer, jarnvagsmark, terminaler och tag-
farjor som olika operatorer och trafikhuvudméan gemensamt ar beroende
av, kallas gemensamma funktioner. SJ ansvarar for huvuddelen av de
gemensamma funktionerna. Alla operattrer bor garanteras tillgang till
gemensamma funktioner pa konkurrensneutrala och icke diskriminerande
villkor.

Regeringen anser att hela ansvaret for trafikantinformationssystem pa
stationer, anlaggningar pa plattformar samt planskilda plattformsforbin-
delser skall overforas fran SJ till Banverket. Detta framstar som en
naturlig I6sning mot bakgrund av att det i dag &r Banverket som &ager
huvuddelen av trafikantinformationssystemet, att det ar Banverket som
har ansvaret for att initiera, besluta och delfinansiera investeringar i plan-
skilda plattformsforbindelser samt att det ar Banverket som ansvarar for
plattformarna. | dag delar Banverket och SJ pa ansvaret for forsvarsfra-
gor inom jarnvagssektorn. Regeringen anser att Banverket skall vara an-
svarig myndighet for forsvarsfragor inom jarnvagsomradet eftersom det
ar olampligt att SJ som operatér innehar denna roll.

Stationer ar den gemensamma funktion som uppfattas som det storsta
problemet av sa gott som samtliga remissinstanser. Alla operatorer skall
kunna fa tillgang till stationerna pa konkurrensneutrala och icke diskri-
minerande villkor. Detta kan losas genom att exempelvis upplata sta-
tionsfunktioner till driftbolag som ags av operatérerna eller inrétta sta-
tionsrad. De gemensamma stationsytorna avgiftsbelaggs pa ett konkur-
rensneutralt satt.

Fragor rérande formerna for hur ansvaret for stationer, terminaler,
mark for jarnvagsandamal och tagfarjor skall fordelas bor enligt rege-
ringens uppfattning utredas vidare. Aven ansvaret for utbildning inom
jarnvagssektorn, arkiv- och museiverksamhet bor utredas. Utgangspunk-
ten skall vara att skapa kundorienterade och konkurrensneutrala I6sningar
som starker jarnvagstrafikens attraktivitet och effektivitet.

Fordon

Regeringen anser att trafikintressenterna bor ansvara for jarnvagsfordo-
nen och att rullande materiel darfor inte skall betraktas som en gemensam
funktion. | den av staten och regionerna upphandlade persontrafiken ar
tillgangen till moderna och andamalsenliga jarnvagsfordon i dag starkt
begrénsad, vilket utgor ett hinder fér en effektiv upphandling.

100



Jarnvagsfordon har en teknisk livslangd om minst 25-30 ar. [Peop. 1997/98:56
marknadsmassiga livslangden ar vasentligt kortare. Hittills har den tek-
niska livslangden varit normsattande for investeringsbeslut i rullande
materiel. |1 en skarpt konkurrenssituation kommer den marknadsmassiga
livslangden i stallet att bli normgivande och intervallen mellan investe-
ringarna i nytt tdgmateriel blir darmed kortare.

Vid upphandling av trafik maste i dag huvudmannen for trafiken, vare
sig det ar staten eller trafikhuvudmannen, antingen sjalv géra en for-
donsinvestering eller forlita sig pa att operatéren haller med fordon for
trafiken. Upphandlingsperioderna vid den statliga upphandlingen ar i dag
hogst fem ar. De korta avtalstiderna ger inte en ny operattr den langsik-
tighet som kravs for att kunna bara de stora kostnader som investeringar i
rullande materiel innebar. Det ar darfér endast mycket kapitalstarka
operatorer, eller operatdrer som redan har tillgang till aldre fordon, som
har mojlighet att delta i upphandlingen pa ett konkurrenskraftigt satt.

For att starka konkurrensen vid upphandling av trafik och for att sa-
kerstélla angelagna investeringar i jarnvagsfordon bér det mot ovan an-
givha bakgrund dvervagas om staten skall ta ett storre ansvar genom t.ex.
ekonomiska garantier for investeringar i jarnvagsfordon.

Regeringen avser att ge Rikstrafiken (se aven avsnitt 8.3) i uppgift att
analysera behovet av atgarder for att sékerstalla tillgangen till fordon vid
upphandling av jarnvagstrafik. Rikstrafiken skall ocksa lamna forslag till
atgarder som kan stimulera nyinvesteringar. Fragor som bor belysas ar
t.ex. principer for inlésen vid byte av operatdor och mojligheten for staten
att ga i borgen for fordonshyror. Rikstrafiken bor aven i samrad med
intressenterna ta fram oOvergripande funktionskrav for nya fordon som
kan komma att omfattas av statliga ekonomiska garantier. Utgangs-
punkten boér vara att fordonen aven fortsattningsvis skall férvaltas av tra-
fikintressenterna och att inrattandet av ett statligt fordonsbolag eller lik-
nande bor undvikas.

922 Det kapillara bannatet

Regeringens forslag:Vissa delar av det kapillara bannat som i gdag
forvaltas av SJ skall dverféras till Banverket.

Trafikutévarna skall betala avgifter till Banverket for anvandningen
av det av verket forvaltade kapillara bannétet.

Kommitténs forslag: Viktigare delar av det kapillara bannatet boér
overforas till Banverket. Till vissa delar av det enskilt agda kapillara
bannatet med anslutande véaxlar bor det utgd ett statsbidrag. Banverket
bor vara skyldigt att dverta kapillara bandelar som &gs av andra.

Pa uppdrag av regeringen har Banverket genomfort en Gversyn av det
kapillara bannéatets utvecklingsmojligheter (dnr K97/3835/3). Banverket
foreslar i utredningen bl.a. att spar och tillhérande vaxlar overfors till
Banverkets forvaltning, att vissa delar av natet skall belaggas med bru-
karavgifter, att forvaltare av anslutande spar bidrar till finansieringen av
anslutningsvaxel med en enhetskostnad, att anslutningsvaxel i annans
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spar bor kunna erhalla anlaggnings- och driftbidrag samt att ett ste®ligp. 1997/98:56
anlaggnings- och driftbidrag infors till vissa typer av sparanlaggningar.

Remissinstanser na: Banverket delar kommitténs uppfattning om ndd-
vandigheten att finna nya former for agandet av det kapillara banfhtet.
anser att inte bara det kapillara bannatet utan aven det finansiella ansvaret
for anslutningsvaxlar mellan detta och statens sparanlaggningar helt bor
foras till Banverkets infrastruktur. Flera remissinstanser anser att det
icke-statliga kapillara bannéatet statsbidragsmassigt bor behandlas pa
samma séatt som enskilda vagar da det pd samma sétt som enskilda vagar
har betydelse fran allman synpunkt.

Vid det remissammantrade som hdlls med anledning av Banverkets ut-
redning om det kapillara natet framkom foljande synpunkter: Flertalet
remissinstanser tillstyrker forslaget i dess huvuddkamnkurrensverket
anser att framst de anlaggningar som forvaltas av SJ maste foras over till
Banverket eller annan neutral part mot bakgrund av konkurrensproble-
matiken.Transportarbetareforbundetnser att hamnspar och industrispar
inte skall 6verforas till Banverket.

Skélen for regeringens forslag:Med det kapillara bannatet avses de
spar och véaxlar langst ut i bannatet som inte forvaltas av Banverket och
som anvands framst av godstrafiken. Dessa sparanlaggningar utgors t.ex.
av spar till och inom industriomraden och godsterminaler och &gs bl.a. av
SJ, kommuner och industriféretag. SJ forvaltar i dag en stor del av det
kapillara bannat som aven andra operatdrer &n SJ ar beroende av. | dag
bar sparagarna hela drift- och underhallskostnaden for det kapillara ban-
natet.

For att framja utvecklingen av godstrafiken samt sdkra en konkurrens-
neutral tillgang till jarnvagsnatet bor staten enligt regeringens uppfattning
ta ett storre ansvar for det kapillara bannétet. Vissa delar av det kapillara
bannat som i dag forvaltas av SJ skall darfor dverforas till Banverket. De
sparanlaggningar som skall éverforas fran SJ till Banverket ar anslutande
spar till gods- och persontrafikterminaler, hamnar, industrier och indu-
striomraden. Frilastomraden och lastkajer, inklusive spar kan behoéva
overforas till neutral huvudman for att sékerstalla att olika trafikutdvare
ges tillgang till terminalomraden pa liknande villkor som inom sjcfarts-
och luftfartsomradet eller pa vagsidan, dvs. bl.a. utan att behéva for-
handla om spar- och terminalanvandningen med stérsta presumtive kon-
kurrent. Sddana omraden och spar som ar knutna till specialprodukter
inom SJ boér dock stanna kvar inom SJ. Vidare skall Banverket ta ett
storre finansiellt ansvar for anslutningsvaxlar som finns i det bannat som
forvaltas av Banverket. Om spardgarna sa begar skall Banverket, liksom i
dag, ha mdjlighet att kunna 6verta kapillara bandelar som forvaltas av
andra an staten. Forslaget innebér att staten tar ansvar for de viktigaste
delarna av det kapillara natet. Detta innebar enligt regeringens uppfatt-
ning att det inte finns nadgon grund for det statsbidrag till privata spar-
anlaggningar som kommittén foreslagit.

Banverket skall besluta vilka avgifter som trafikutdvarna skall erlagga
for att anvanda det av verket forvaltade kapillara bannatet. Det kapillara
bannatet kan i viss utstrackning ségas vara en del av operatdorernas pro-
duktionsanlaggningar och darfoér anser regeringen att operatbrerna i

hogre grad &n pa det dvriga jarnvagsnatet bor erlagga brukaravgifter som 102



tacker kostnaderna for drift och underhall av infrastrukturen. TrafikBtep. 1997/98:56
Ovarna bor erlagga avgifter som i genomsnitt motsvarar 30 % av drift-

och underhallskostnaderna for det kapillara bannatet. De Okade arliga
kostnaderna for Banverket vad galler drift- och underhall av det dver-

forda kapillara bannétet beréknas till totalt ca 125 miljoner kronor, varav
trafikoperatorerna berédknas erlagga ca 35 miljoner kronor i brukaravgif-

ter.

9.2.3 Banverkets olika roller fortydligas

Regeringens bedomningBanverkets olika roller inom jarnvagssek-
torn bor renodlas for att sdkerstélla en oberoende utévning av sektors-
och myndighetsuppgifter gentemot olika banhallare och opergtorer
samt for att uppna en effektiv férvaltning och produktion.

Jarnvagsinspektionen bor aven fortsattningsvis i sakerhetsfragor ha
en helt sjalvstandig och oberoende stallning gentemot banhallare och
operatorer. Inspektionen bor administrativt inga i Banverket.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar att uppdelningen mellan SJ
och Banverket skall ses Over. Inspektionsutredningen har tidigare
(SOU:1996:82) foreslagit att Jarnvagsinspektionen bor ombildas till en
egen myndighet.

Fragan om organisationen av myndighets- och sektorsuppgifter samt
gemensamma funktioner inom jarnvagssektorn har utretts inom Rege-
ringskansliet (dnr K97/3944/2). Utredningen har foreslagit att kund-
orienteringen bor 6ka i alla led inom jarnvagssektorn genom att bl.a.
starka och sarskilja myndighetsrollerna inom jarnvagssektorn. Utred-
ningen foreslog vidare att Tagtrafikledningens operativa verksamhet skall
ses som en del av banhallningen.

| betdankandet "En 6versyn av luft-, sjo- och spartrafikens tillsynsmyn-
digheter” (SOU 1996:82) foreslog Inspektionskommittén att Jarnvags-
inspektionen skulle avskiljas frdn Banverket och bilda en egen myndig-
het.

Remissinstanserna: SJ anser att Banverkets roller bor renodlas och att
banhallaren bor goras mer affarsmassig samtidigt som tagoperatérerna
ges storre inflytande 6ver banhallningen.

Vid det remissammantrade som hoélls med anledning av utredningen
om organisationen av jarnvagssektorn framkom foljande synpunkter.
Banverket anser att Tagtrafikledningen bor ses som en del av banhall-
ningen och att rollférdelningen mellan Banverket och Jarnvagsinspektio-
nen bor klargorasSJ anser att Jarnvagsinspektionen bor vara en egen
myndighet. For att starka operattrernas roll maste Banverket enligt SJ se
sin roll som underleverantoRiksrevisionsverket anser att Jarnvags-
inspektionens sarstallning bor bibehallas.

Betraffande Inspektionskommitténs forslag tillstyrker en majoritet av
remissinstanserna, bl.& och Jarnvagsinspektionerdetta. Banverket
anser daremot att forslaget inte bér genomforas.
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Skalen for regeringens bedomning:1988 ars trafikpolitiska beslutProp. 1997/98:56
innebar att det davarande SJ delades upp i ett trafikforetag (SJ) och en ny
myndighet med ansvar for infrastrukturen, Banverket. Genom bildandet
av Banverket frigjordes SJ fran ansvaret och finansieringen av stom- och
lansjarnvagarna och banavgifter infordes for utnyttjandet av sparen.
Vidare inréttades i Banverket en sjalvstandig Jarnvagsinspektion, med ett
sakerhetsansvar for spartrafiken vad galler bl.a. tillsyn och godkéannande.

Ar 1995 beslutade riksdagen bl.a. att 6ppna stom- och lansjarnvagarna
for viss konkurrens vad galler godstrafik samt att ansvaret for banfordel-
ning och trafikledning skulle 6verga fran SJ till en sjalvstandig enhet
inom Banverket, Tagtrafikledningen. Hosten 1996 besl6t riksdagen att
Banverket skall ha ett s.k. sektorsansvar for jarnvagstrafiken. Det innebar
att Banverket som statens foretradare pa central niva har ett samlat ansvar
for hela jarnvagstransportsystemets effektivitet, tillganglighet, fram-
komlighet, trafiksakerhet och miljopaverkan samt for fragor inom jarn-
vagsomradet som ror fordon, kollektivtrafik och handikappanpassning.

Regeringen anser att Banverket som sektorsmyndighet framst skall in-
rikta sin verksamhet sa att den bidrar till uppfyllelsen av de transport-
politiska malen. Banverket skall framja utvecklingen inom den egna
sektorn enbart i de fall detta bidrar till uppfyllelsen av de transportpoli-
tiska malen. | avsnitt 6.1 redogors for de férandringar av trafikverkens
instruktioner som bor genomféras for att uppna detta.

Banverkets verksamhet kan delas in i sektors- och myndighetsuppgif-
ter, banhallning och produktion. Myndighetsuppgifterna bestar bl.a. i att
fordela taglagen, forskning, utveckling, langsiktig infrastrukturplanering,
att faststalla jarnvagsplaner samt att hantera sékerhets- och forsvarsfra-
gor. Banhallningsrollen bestar i att forvalta statens sparanlaggningar, att
bestélla jarnvagsspecifika tjianster, t.ex. banunderhall och investeringar
samt att upplata banorna for trafik. Produktionsrollen bestar i att pa be-
stallning utféra projekterings-, byggnads- och underhallsarbeten. Rege-
ringen anser att Banverkets olika roller inom jarnvagssektorn bér ren-
odlas ytterligare for att sdkerstélla en oberoende myndighetsutovning
gentemot olika banhallare och operatoérer samt en effektiv forvaltning och
produktion.

Riksdagens revisorer foreslog i sin rapport 1994/95:RR7 att Jarn-
vagsinspektionen bor ges en sjalvstandigare stéllning. Riksdagen uttalade
(bet. 1994/95:TU3, rskr. 1994/95:84) att regeringen borde prova revi-
sorernas forslag. Den av regeringen tillsatta Inspektionskommittén fore-
slog darefter (SOU 1996:82) att Jarnvagsinspektionen bdr ombildas till
en egen myndighet.

Jarnvagsinspektionen har inom sitt omrade en gentemot Banverket fri
stallning och har aven ett eget ramanslag for sin verksamhet. Regeringen
bedomer att den nuvarande organisationen pa ett andamalsenligt och till-
fredsstallande satt ger det oberoende i sakerhetsfragor som inspektionen
maste ha. Att ombilda inspektionen till en egen myndighet skulle enligt
regeringens beddmning medfdra stora ekonomiska nackdelar och dess-
utom leda till en mer omfattande administration. Regeringen anser att den
ytterligare tydlighet i forhallande till verksamhetsutévare och andra som
skulle uppnas om inspektionen avskiljdes fran Banverket inte ar sadan att
den uppvéager nackdelarna med en delning. Jarnvagsinspektionen bor
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darfér aven i fortsattningen vara administrativt inordnad i Banverket &cbp. 1997/98:56
i sakerhetsfragor ha en helt sjalvstandig och oberoende stéllning gente-
mot banhallare och operatérer.

Tagtrafikledningen Overgick den 1 oktober 1996 fran SJ till att bli en
sjalvstandig enhet administrativt inordnad i Banverket. Regeringen anser
att det gatt for kort tid for att det skall vara mgjligt att utvardera Tagtra-
fikledningens nya roll.

Inom jarnvagssektorn behévs en ny affarsmassig syn och en fokusering
pa de primara kunder som koper transporttjanster, dvs. resenarer och
godstransportképare. For att jarnvagstrafiken skall kunna behélla nuva-
rande kunder och attrahera nya maste kundernas férvantningar betréaf-
fande transporternas kvalitet infrias eller &nnu hellre 6vertréffas. Det ar
trafiken som bor styra banhallningen och darfér behovs ett starkt infly-
tande for operatdrerna over banhallningen och ett utvecklat samarbete
mellan de olika aktorerna. | syfte att &stadkomma kraftfulla incitament till
att forbattra jarnvagstrafikens rattidighet och oka effektiviteten i ban-
hallningen, bor Banverket ges mojlighet att med operatorerna inga eko-
nomiskt styrande banupplatelseavtal som innehaller ekonomiska bonus-
och vitessystem. Denna fraga behandlas @ven i avsnitt 9.4).

9.24 SJ:s mojligheter att agera pa vissa internationella mark-
nader

Regeringens beddémning:SJ bor aven fortsattningsvis drivas affiirs-

massigt pa foretagsekonomiska grunder. |
Regeringens férslag:SJ skall kunna agera pa vissa internationella

marknader. ‘

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar att man organisatoriskt skall
dela upp godstransporter och persontrafik for att tydliggora kundoriente-
ring, prioriteringsbeslut och kostnadsansvar.

Remissinstanserna: SJ anser att statens ekonomiska krav pa SJ vad
avser avkastning och soliditet behéver anpassas under de narmaste aren
och att SJ bor hallas samman som ett integrerat foretag for att tillvarata
stordriftsfordelar och synergieffekter. Ett antal remissinstanser anser att
godstrafiken och persontrafiken inom SJ bér separeras.

Skalen for regeringens beddmning och forslagSJ bér aven fortsatt-
ningsvis drivas affarsmassigt och bor darfor ha frinet att utnyttja mark-
nadens mojligheter men &ven ansvara for det fulla ekonomiska risk-
tagandet. For att kunna vara framgangsrik pa en konkurrensutsatt mark-
nad maste SJ ha en langsiktigt hallbar finansiell stallning. For att skapa
en stabil ekonomisk situation for SJ skall statens ekonomiska krav pa SJ,
vad avser avkastning och soliditet, analyseras narmare infér budgetpro-
positionen for ar 1999. For att renodla SJ som operatdr bor funktioner
inom SJ, som inte kan anses hoéra till en kommersiell operatdr, successivt
avyttras. Tidigare i detta avsnitt har regeringen redovisat sina évervagan-
den i detta avseende vad géller bl.a. det kapillara bannatet och foérsvars-
fragorna inom jarnvagssektorn.
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SJ-koncernens verksamhet ar indelad i huvudverksamheterna pePsop-1997/98:56
trafik och godstransporter samt affarssektorerna farjetrafik, maskin- och
fordonsunderhall och fastighetsforvaltning. De bada verksamheterna per-
sontrafik och godstransporter blir alltmer specialiserade och samutnytt-
jandet av fordon, personal etc. minskar kontinuerligt. | vissa fall konkur-
rerar persontrafiken och godstransporterna med varandra om resurser,
t.ex. vad galler bankapaciteten. Verksamheterna vander sig mot helt olika
kundkategorier med olika behov och bor darfor bedrivas atskilda fran
varandra.

SJ:s karnverksamhet ar att bedriva jarnvagstrafik. | samband med att
den fasta Oresundsforbindelsen 6ppnar for trafik 6kar mojligheten for SJ
att bedriva konkurrenskraftig internationell jarnvagstrafik t.ex. trafik i
egen regi langs de europeiska jarnvagskorridorerna. Regeringen anser att
det ar viktigt att SJ tar till vara dessa mojligheter. Regeringen foreslar
darfor att SJ:s koncernstrategi for kArnverksamheten utvidgas till att aven
omfatta vissa internationella marknader. SJ bor, som stod for karnverk-
samheten, kunna agera aktivt i form av allianser med andra jarnvags-
foretag, skapa nya verksamheter och bedriva jarnvéagstrafik i andra lan-
der, huvudsakligen i Sveriges narhet. Det skall vara uppenbart att den
internationella verksamheten stodjer karnverksamheten och uppfyller de
ekonomiska krav som stélls pa denna. Vidare skall riskerna i den inter-
nationella verksamheten vara begransade.

9.3 Trafikering

Regeringens forslag:Alla som har sitt sate inom EES-omradet ¢ch
uppfyller de krav som stélls i jarnvagssakerhetslagen (1990:1157)
skall ha mojlighet att fa trafikeringsratt for godstrafik pa de euro-
peiska jarnvagskorridorerna (s.k. freight freeways).

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar att den nuvarande foretra-
desratten till taglagen for befintlig godstrafik vid banférdelningen bor tas
bort. SJ bor fa foretradesratt for interregional tagtrafik som kan bedrivas
pa foretagsekonomiska grunder pa ett affarsbanenét.

Remissinstanserna: SJ menar att det &r viktigt att undvika att den
samhallskopta trafiken konkurrerar med den foretagsekonomiska trafi-
ken. En majoritet av remissinstanserna anser att SJ inte generellt bor ges
foretrade till féretagsekonomiskt Ionsam trafik.

Skalen for regeringens forslag: Jarnvagstransportsystemet kan ka-
raktariseras som ett storskaligt, kapacitetsstarkt och tekniskt komplicerat
system som anvands for manga olika slags jarnvagstransporter. | stor-
stadsomraden och pa vissa hart belastade godsstrak ar bristande kapacitet
ett problem. Foérutsattningarna att i Sverige bedriva ldnsam interregional
persontrafik pa jarnvag ar starkt begransade framst med anledning av den
laga befolkningstatheten och de relativt ldnga avstanden mellan tat-
orterna. SJ skall enligt regeringens uppfattning aven fortsattningsvis ha
ensamrétt till den interregionala persontrafik som man bedriver pa kom-
mersiella grunder. Om jarnvagstransporterna skall kunna utvecklas och
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spela en betydelsefull roll i Sveriges framtida transportsystem kravs dwoR. 1997/98:56

Okat samarbete med 6vriga trafikslag och en O6kad kundorientering i
transportkedjans alla led.

En val samordnad, kundorienterad och kostnadseffektiv tagtrafik ar
nodvandig for en val fungerande jarnvagssektor. Tagtrafikledningen i
Banverket har ansvaret for att fordela taglagen pa statens sparanlagg-
ningar och darmed slutligt &stadkomma en samordning av tagtrafiken.

| sin verksamhet har Tagtrafikledningen i dag mojlighet att ge fore-
trade till taglagen for av staten upphandlad trafik framfor kommersiell
trafik. Jarnvagstrafik upphandlad av trafikhuvudman ingar emellertid
ocksa i olika trafikupplagg, ofta i samverkan med statligt upphandlad
trafik. Sadana samordnade trafiklosningar bedoms komma att bli &n van-
ligare i samband med den roll som Rikstrafiken foreslas fa (avsnitt 8.3).

Tagtrafikledningen bor darfor, i det fall ett samhallsekonomiskt effek-
tivt utnyttjande av sparanlaggningarna gynnas, kunna ge foretrade till
taglagen for trafik som upphandlas av saval staten som trafikhuvudman
framfor kommersiell trafik.

Befintlig godstrafik har i dag pa ett avgransat bannat foretrade till de

taglagen som de redan disponerar. Regeringen anser att denna foretrades-

ratt skall bibehallas. For att godstransporterna pa jarnvag skall kunna
utvecklas ar det ndédvandigt att jarnvagstransportlosningar ar konkurrens-
kraftiga vad galler pris och kvalitet. | syfte att uppna detta bor Tagtrafik-
ledningen vid tilldelningen av taglagen ta stor hansyn till godstrafikens
langsiktiga behov vad galler framkomlighet och regularitet.

Sverige deltar inom EU i ett projekt som syftar till att etablera nord-
sydliga jarnvagskorridorer for godstrafik, sa kallade freight freeways.
Langs de aktuella korridorerna skall ett antal taglagen erbjudas kunderna.
Former for att fa tillgang till dessa taglagen skall vara enkla och val sam-
ordnade mellan landerna. Kvalitén skall vara hog vad galler total trans-
porttid och tillforlitlighet. Tilltradet skall vara fritt for alla som uppfyller
av staterna stallda krav pa bl.a. lamplighet och sékerhet. Val fungerande
jarnvagstransporter i Europa ar enligt regeringens uppfattning viktiga for

det svenska naringslivet. De svenska reglerna bor darfor anpassas sa att

samtliga som har sitt sate inom EES-omradet och som uppfyller de krav
som stalls i jarnvagssakerhetslagen (1990:1157) skall ha mdjlighet att fa
trafikeringsrétt for godstrafik som utnyttjar de europeiska jarnvagskorri-
dorerna.

9.4 Jarnvagssektorns kostnadsansvar och finansiering

94.1 Ett nytt banavgiftssystem

Regeringens forslag:Ett nytt banavgiftssystem skall fran och Hed
den 1 januari 1999 inféras fér dem som nyttjar statens sparanlagg-
ningar. Avgifterna skall vara rorliga och berdknas utifran jarnvagstra-
fikens samhallsekonomiska marginalkostnader som inte ar internglise-
rade pa annat sétt.
Banverket skall kunna finansiera kostnader for banhallning |med
vissa intakter fran banavgifterna.
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Prop. 1997/98:56

Kommitténs forslag: Ett nytt banavgiftssystem bor inforas med ut-
gangspunkt i att detta skall bidra till uppfyllelsen av de trafikpolitiska
malen samt for att stimulera en miljovanlig, séaker och samhallsekono-
miskt effektiv tagtrafik. Avgifterna bor vara rorliga, differentierade och
motsvara trafikberoende externa kostnader som inte ar internaliserade pa
annat satt. Den fasta avgiften bor tas bort, med undantag av kostnaderna
for trafikledning och banférdelning som bér betraktas som fasta. Med
anledning av att det inte &r mdjligt att fullt ut internalisera de externa
kostnaderna inom andra trafikslag, bor godstrafiken befrias fran ban-
avgifter.

Banverket har pa regeringens uppdrag lamnat fyra olika forslag till nytt
banavgiftssystem (dnr K97/3847/2).

Remissinstanserna: Ett antal remissinstanser, bl.&), Banverket,
Naturvardsverket, Industriforbundeth Skogsindustriernér positiva till
att godstrafiken befrias fran banavgift&d.anser att det kravs mer an vad
kommittén foreslar for att fa rattvisa konkurrensvillkor mellan tag och
bil. Ett antal remissinstanser, bl.8jofartsverket Riksrevisionsverket,
Sveriges Transportindustriférbundbch Svenska Transportarbetare-
forbundetavstyrker att godstrafiken befrias fran banavgifter.

Vid det remissammantrade som hdlls med anledning av Banverkets ut-
redning om banavgifter framkom féljande synpunk&ranser att alter-
nativet med banavgifter som helt utgar fran de samhéllsekonomiska mar-
ginalkostnaderna &r teoretiskt riktigt men for att rattvisa villkor skall
kunna skapas kravs att det genomfors for alla trafikslag, vilket knappast
ar mojligt. IKA tillstyrker att banavgifterna tills vidare baseras pa den
samhaéllsekonomiska marginalkostnaden.

Skélen for regeringens forslag:De nuvarande banavgifterna innefat-
tar en fast avgift som skall motsvara fordonsskatterna for lastbilar och
bussar, en rorlig avgift som skall motsvara samhaéllets kostnader for sli-
tage, drift, utslapp och olyckor samt en avgift som skall motsvara kost-
naderna for banfordelning och trafikledning. Under ar 1996 uppgick ban-
avgifterna till totalt ca 1 045 miljoner kronor, varav persontrafiken erlade
ca 495 miljoner kronor och godstrafiken ca 550 miljoner kronor.

Jamfort med andra trafikslag har jarnvagstrafiken sma utslapp av kol-
dioxid och andra luftféroreningar samt en lag energianvandning per pas-
sagerare och ton gods. Jarnvagens miljoproblem ar i forsta hand kopplade
till intrang, buller och vibrationer samt luftféroreningar fran dieseldriven
jarnvagstrafik. 1 genomsnitt forolyckas arligen en tagpassagerare medan
15 personer forolyckas i plankorsningsolyckor.

Regeringen har tidigare foreslagit (avsnitt 6.2) att en samhéallsekono-
miskt grundad marginalkostnadsprissattning skall vara det grundlaggande
styrmedlet i transportpolitiken samt att huvudinriktningen skall vara att
rorliga externa effekter skall tdickas genom rérliga avgifter.

Regeringen anser i likhet med kommittén att det nuvarande banavgifts-
systemet inte pa ett andamalsenligt satt medverkar till att uppfylla de
transportpolitiska malen. Ett nytt avgiftssystem skall inféras for utnytt-
jandet av statens sparanlaggningar med undantag for det kapillara natet.
Avgifterna skall vara rérliga och baseras pa de samhallsekonomiska
marginalkostnader som jarnvagstrafiken orsakar och som inte ar interna-
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liserade pa annat satt, t.ex. genom energi- och koldioxidskatt pa brapsip. 1997/98:56
Dessa kostnader utgors bl.a. av slitage och drift av infrastrukturen och
rangeranlaggningar samt samhallets kostnader for olyckor, utslapp, buller
och vibrationer. Tillsammans med forslaget om energi- och koldioxid-
skatt i féljande avsnitt innebar det nya banavgiftssystemet en fullstandig
internalisering av de samhallsekonomiska marginalkostnader som nu kan
berdknas med tillracklig precision. JAmfort med dagens banavgifter inne-
bar de nya forslagen om avgifter samt energi- och koldioxidskatt en arlig
sankning av kostnaderna fér godstrafiken med ca 335 miljoner kronor.
Motsvarande siffra for persontrafiken &r ca 355 miljoner kronor. Rege-
ringen utgar fran att sankningen av dessa kostnader kommer resenarerna
till godo i form av lagre priser samt att de matarbolag som Statens jarn-
vagar har transportavtal med inte drabbas av de omfordelningseffekter
som regeringens forslag till avgifts- och skatteforandringar ger upphov
till.

Sarskilda banavgifter skall galla for det kapillara bannatet i enlighet
med vad som foreslagits i avsnitt 9.2.

| syfte att forbattra bl.a. tagtrafikens rattidighet och effektiviteten i
banhallningen anser regeringen att det skall vara mojligt for Banverket att
ingd ekonomiskt styrande avtal med tagoperattrerna. Avtalen skall med
hjalp av bonus och viten medverka till att de uppgorelser som traffats
mellan operatér och banhallare om tillgang till sparen efterlevs pa béasta
mojliga satt.

For att gora det mojligt for Banverket att pa ett andamalsenligt satt
ingd ovan namnda avtal skall verket inom vissa ramar ges mojlighet att
besluta om banavgiften. For att ytterligare 6ka den ekonomiska styr-
ningen av banhallningen skall verket kunna delfinansiera kostnader for
banhallning med intakter fran banavgifterna. Banverket skall vara upp-
bordsmyndighet for banavgifterna och verkets anslag minskas med ett
belopp motsvarande intékterna fran avgifterna. De nya banavgifterna
beréaknas uppga till ca 275 miljoner kronor per ar.

9.4.2 Energi- och koldioxidskatt

Regeringens beddmning:Energi- och koldioxidskatt bor fran ogh
med den 1 januari 1999 tas ut pa bransle som anvands for jarmpvags-
andamal.

Kommitténs forslag: Koldioxidutslappen bor internaliseras genom
skatt pa diesel som anvands for jarnvagsdrift.

Remissinstanser na: Remissinstanserna har inte behandlat fragan.

Skalen for regeringens bedémningi dag finns det mojlighet att dra
av energi- och koldioxidskatt pa annat bransle an bensin som forbrukas i
tag eller annat spardrivet transportmedel. | de nuvarande banavgifterna
for statens sparanlaggningar ingar i stallet en lagre s.k. dieselavgift, som
uppgar till ca 7 miljoner kronor per ar.

Detta forhallande missgynnar anvandandet av de branslen som &ar
mindre skadliga for miljon, eftersom dessa i allmanhet &r dyrare att pro-
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ducera &n andra branslen. Jarnvagsfordon har jamfort med vagforddtapn1997/98:56
mycket lang livslangd och det ar darfor viktigt att det finns ekonomiska
incitament att successivt anpassa motorer m.m. for att mojliggéra an-
vandning av miljovanliga branslen och branslekvalitéer. | dag anvander
endast ca 10 % av den dieseldrivna godstrafiken den miljémassigt basta
bréanslekvaliteten. Vad galler den dieseldrivha persontrafiken & motsva-
rande siffra ca 85 %. Regeringen anser att beskattning av bransle inom
jarnvagssektorn bor ske pa samma satt som galler for vagtrafik, dvs. med
en bransleskatt bestaende av koldioxid- och energiskatt med olika brans-
len inordnade i ett miljoklassningssystem. Inférandet av koldioxid- och
energiskatt pa bransle innebar en tkad grad av internalisering av de
externa effekterna inom jarnvagssektorn vad galler dieseldriven jarn-
vagstrafik och hansyn till detta bér tas vid utformningen av banavgifts-
systemet.

En koldioxid- och energiskatt for den jarnvagstrafik som inte drivs
med el berédknas medféra ca 80 miljoner kronor per ar i 6kade skatter for
ar 1999. En effekt av inférandet av branslebeskattning blir enligt rege-
ringens bedémning att incitament skapas som leder till investeringar i
mer miljoeffektiva motorer i dieseldriven jarnvagstrafik.

Cirka 95 % av den totala jarnvagstrafiken drivs med elkraft. Totalt for-
brukar jarnvagssektorn ca 2 TWh per ar, varav ca 1,7 TWh anvands for
framdrivning av tdgen. Darutéver anvands elkraft for bl.a. drift av infra-
struktur och uppvarmning av stillastaende jarnvagsfordon. Enligt en stu-
die presenterad av KTH ar 1996, Jarnvagens energiférbrukning i fram-
tiden, finns en stor energibesparingspotential inom jarnvagssektorn bero-
ende pa framst inforandet av ny framdrivningsteknik och forbattringar i
matningssystemet for elkraft. Den energibesparingspotential som anges i
studien for de narmaste 15-20 aren, berdknas sammantaget medféra att
det t.ex. ar mdjligt att 6ka persontrafiken med 65 % och godstrafiken med
30 % utan att den totala energiférbrukningen inom jarnvagssektorn tkar.

Tidigare i denna proposition har regeringen slagit fast att det transport-
politiska Overgripande malet skall vara att transportsystemet skall vara
samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart. Regeringen anser
att en viktig forutsattning for att jarnvagstransportsystemet skall kunna
uppna dessa mal ar att elenergianvandningen inom jarnvagssektorn sker
pa ett effektivt och miljdanpassat satt. Banverket och SJ bedémer att det
finns en betydande potential att effektivisera energianvandningen inom
sektorn genom bl.a. anpassning av tidtabeller och signalsystem samt in-
vestering i effektivare matningsteknik for elkraft. Banverket och SJ bor
darfor fa ett gemensamt uppdrag att genomféra en analys av hur all el-
anvandning inom jarnvagssektorn kan effektiviseras och miljdanpassas
pa bade kort och lang sikt. | uppdraget bor bl.a. inga att studera effek-
terna av en elektrifiering av olika delar av det i dag icke-elektrifierade
jarnvagsnatet. Regeringen avser aven att uppdra till Banverket att efter
samrad med bl.a. tAgoperatoérerna och Statens Energimyndighet uppratta
en plan for energieffektiviserande nationella och regionala atgarder inom
jarnvagssektorn som skall ligga till grund for bl.a. utarbetandet av fram-
tida langsiktiga infrastrukturplaner.
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943 Finansiering av infrastruktur Prop. 1997/98:56

Regeringens bedomningDrift och underhall samt investeringar i det
statliga jarnvagsnatet bor i huvudsak finansieras med statliga gnslag
utifrdn en samhallsekonomisk grundsyn.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens forslag.

Remissinstanser na; Remissinstanserna har inte behandlat fragan.

Skélen for regeringens beddmning:Regeringen anser i likhet med
kommittén att drift och underhall samt investeringar pa det statliga jarn-
vagsnatet i huvudsak bor finansieras med statliga anslag utifran en sam-
hallsekonomisk grundsyn. Anslagen for drift och underhall samt investe-
ringar i jarnvagens infrastruktur bor baseras pa de langsiktiga planer som
regering och riksdag beslutar. Det bor dock pa samma séatt som i dag fin-
nas mojlighet for dem som drar nytta av en viss investering att kunna
delta i finansieringen. Brukarfinansiering bor vagas mot risken av att
infrastrukturen kan komma att utnyttjas ineffektivt. Regeringen har i pro-
position 1996/97:53 redogjort for vilka riktlinjer som bdor galla foér pro-
jekt som finansieras med hjalp av brukare och andra privata finansiarer.

9.5 En EU-strategi for jarnvagstrafiken

Regeringens beddmning:Sverige bor aven i fortsattningen aktivt
verka for att jarnvagssektorn utvecklas och vitaliseras i Europa.

Vidare bor Sverige inom EU aktivt verka for inforandet av eyro-
peiska jarnvagskorridorer for godstrafik samt for en likartad avdifts-
sattning for utnyttjandet av jarnvagens infrastruktur.

Kommitténs forslag: Sverige skall verka for att ett system motsva-
rande vagtrafikens Eurovinjettsystem utvecklas for jarnvagstrafiken i
Europa samt prioritera arbetet med att genomfdra transeuropeiska jarn-
vagskorridorer for godstrafik.

Remissinstanserna: SJ framhaller vikten av att de transeuropeiska
jarnvagskorridorerna fér godstrafik kommer till stand och att en motsva-
righet till lastbilstrafikens Eurovinjettsystem inférs inom jarnvagssektorn.
Banverket anser att jarnvagen i ett Europaperspektiv har stérre utveck-
lingspotential an vad kommitténs slutsatser ger uttryck Hieriges
Transportindustriforbundnenar att det ar av vitalt intresse for jarnvagen
att forutsattningarna for den internationella godstrafiken férbattras och
Sverige bor darfor verka aktivt inom EU for teknisk och administrativ
harmonisering pa jarnvagsomradet.

Skalen for regeringens bedémning:EG-kommissionen redovisade
den 30 juli 1996 en s.k. vitbok (KOM(96) 421 slutlig) som redovisar en
strategi for vitalisering av gemenskapens jarnvagar. | vitboken konstate-
rar kommissionen bl.a. att jarnvagssektorn i Europa i stort sett varit
skyddad fran marknadskrafter, att de statliga jarnvagsféretagen inte drivs
pa ett féretagsmassigt och oberoende satt samt att jarnvagstransporternas

betydelse darfor har minskat de senaste artiondena. Kommissionen kon- 111



staterar ocksa att jarnvagen har en viktig roll for att tillgodose kraverPmb. 1997/98:56

hallbar rorlighet i nasta arhundrade. Regeringen delar i allt vasentligt EG-
kommissionens bedémning och anser i likhet med kommissionen att de
europeiska jarnvagsforetagens ekonomi maste forbattras och att de bor fa
en mer oberoende stallning gentemot medlemsstaterna. Vidare bor
jarnvagssektorn i hogre grad utsattas for marknadskrafter och konkurrens
i syfte att skapa forutsattningar fér mer kundanpassade och kostnads-
effektiva jarnvagstransporter.

| Sverige svarar den internationella persontrafiken pa jarnvag for en
mycket liten andel av de totala persontransporterna. Da den fasta
Oresundsforbindelsen 6ppnas for trafik skapas goda forutsattningar att
utveckla tagtrafikforbindelserna mellan Skandinavien och kontinenten.
Ett stort hinder for den internationella jarnvagstrafiken ar de manga olika
tekniska system och standarder som finns i de olika l&nderna och som
medfor att tagen blir tekniskt komplicerade och kostsamma. Trots dessa
svarigheter finns praktiska exempel pa val utvecklad och konkurrens-
kraftig internationell snabbtagstrafik som till skillnad mot den internatio-
nella godstrafiken pa jarnvag fungerar forhallandevis bra. Den ar visser-
ligen av relativt liten omfattning, men i flera regioner i Europa far den nu
allt storre betydelse.

Regeringen anser att en val fungerande internationell godstrafik pa
jarnvag ar mycket betydelsefull speciellt for exportinriktade industri-
foretag som ar verksamma i Sverige samt for utvecklingen av EU:s inre
marknad. For att mojliggora konkurrenskraftiga och kundorienterade
jarnvagstransportlosningar maste framkomligheten, regulariteten, punkt-
ligheten och flexibiliteten forbattras. Sverige bor darfér inom bl.a. EU
aktivt verka for att jarnvagssektorn utvecklas och vitaliseras samt for att
godstrafiken avregleras. Ett viktigt steg i riktning mot mer konkurrens-
kraftiga internationella godstransporter pa jarnvag ar inférandet av euro-
peiska jarnvagskorridorer for godstrafik. Vidare bér Sverige inom EU
aktivt verka for en likartad avgiftssattning for utnyttjandet av jarnvagens
infrastruktur som tar sin utgangspunkt i samhéllsekonomisk effektivitet
samt for en harmonisering av de tekniska och administrativa systemen.
Vi har tidigare i avsnitt 7.4 lamnat forslag till en 6vergripande EU-stra-
tegi pa transportomradet.
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10 L uftfart Prop. 1997/98:56

10.1 Luftfartens férutsattningar

10.1.1 Utvecklingen av luftfartsmarknaden

Regeringens beddmning:Staten bor ta sitt ansvar for utvecklingen
inom luftfartsmarknaden genom att skapa forutsattningar fér markna-
dens aktorer att utveckla attraktiva transportalternativ. Att tillhapda-
halla tillracklig flygplatskapacitet i Stockholmsomradet &ar en viktig
del av detta ansvar. Uppfdljningen av marknadsutvecklingen bor| ock-
sa forbattras bl.a. genom breddat statistikunderlag.

Kommitténs forslag: Kommittén presenterar inga forslag rérande
konkurrenssituationen inom flygbranschen.

Remissinstanserna: Norrbottens lans landstingnser att ytterligare
atgarder maste vidtas for att sakerstalla val fungerande flygférbindelser
till rimliga priser. Konkurrensverket menar att det finns skal att narmare
studera behovet av regler som underlattar etablerandet av nya flygbolag.
Svarigheten att erhdlla start- och landningstillstdnd pa attraktiva tider pa
Arlanda ar enligt verket det kanske storsta hindret for nya aktorer pa
marknaden.

Skalen for regeringens beddmningL uftfarten har en stor transport-
politisk betydelse for det langvaga inrikes och utrikes resandet samt aven
en vaxande roll for langvaga transporter av hogvardigt gods.

Resandet inom det svenska inrikesflyget har efter en kraftig nedgang
under 1990-talets forsta halft aterigen borjat 6ka. Ar 1990 gjordes ca
8 miljoner inrikes flygresor. Ar 1996 l&g siffran pa drygt 6 miljoner och
Luftfartsverket raknar i sin trearsplan med att antalet resande med inri-
kesflyg ar 2000 kommer att uppga till omkring 7 miljoner. Antalet resan-
de i utrikes flygtrafik har 6kat kraftigt under storre delen av 1990-talet.
Detta galler for saval linjefart som chartertrafik. Antalet resenérer i utri-
kes trafik uppgick ar 1996 till ca 11,6 miljoner och tillvaxten i resandet
forvantas fortgd. Arlanda framstar i det har sammanhanget alltmer som
en viktig nationell bytespunkt bade for inrikes och utrikes personresor.
Denna utveckling ar tydlig da man betraktar den snabbt vaxande trafiken
vid Arlanda i form av antalet flygplansrérelser och antalet resenéarer men
aven vad galler antalet flygbolag som véljer att trafikera Arlanda. Pa

godssidan ar de transporterade volymerna mycket sma, men om man ser

till godsvardet blir bilden en annan. | den svenska utrikeshandeln star
flygfrakten for 10 % av det samlade godsvardet. Den internationella flyg-
frakten har okat kraftigt under senare tid och denna expansion bedéms
fortsatta.

Pa en avreglerad marknad ar det vasentligt att det ges goda forutsatt-
ningar for marknadens aktorer att utveckla attraktiva transportalternativ.
Statens ansvar bor vara att tillforsdkra marknadens olika aktorer dessa
forutsattningar. Luftfartens infrastruktur utgor givetvis en central del av
dessa forutsattningar. Inom flygtrafikledningen och pa de allra flesta
svenska flygplatser finns under Overskadlig tid goda forutsattningar for
Okad flygtrafik utan storre trangselproblem. Flygplatskapaciteten i
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Stockholmsomradet har dock har en sarstalining, mot bakgrund av fembp. 1997/98:56

tionen som nationellt och internationellt nav.

Regeringen beddmer att huvudfaktorerna for en fortsatt positiv mark-
nadsutveckling ar tillkomsten av en ny rullbana pa Arlanda och saker-
stallande av en tillracklig flygplatskapacitet i Stockholmsregionen pa
lang sikt.

Utover infrastrukturfrdgorna ar det enligt regeringens mening viktigt
med en mer aktiv och dppen uppféljning av marknadsutvecklingen av
berérda myndigheter, sarskilt Luftfartsverket. Vad galler marknadsupp-
foljningen bor denna bl.a. inriktas pa 6kad uppfoljning av trafikunderlag,
prisutveckling och marknadsandelar. Som framgatt av avsnitt 6.6 avser
regeringen att ge SIKA i uppdrag att utveckla bestammelser om statistik-
uppgifter. | detta uppdrag ingar att, i samrad med Luftfartsverket, utreda
och lamna foérslag till hur statistikforsorjningen och bearbetningen av
denna inom luftfartssektorn kan forbattras saval betraffande inrikes som
utrikes flygtrafik.

Betraffande den utrikes flygtrafiken har regeringen nyligen presenterat
sin syn for riksdagen (prop. 1996/97:126, bet. 1996/97:TU9, rskr.
1996/97:232). Regeringen konstaterade darvid att det ocksa i framtiden
finns behov av att samordna de skandinaviska resurserna for att uppna
basta mojliga flygtrafikférbindelser med lander som driver en restriktiv
luftfartspolitik. Samtidigt fastslogs vissa riktlinjer for den skandinaviska
luftfartspolitiken. Denna skall saledes grundas pa en liberal grundsyn, dar
konsument- och konkurrenshansyn tas till vara. | forhandlingsarbetet
skall de skandinaviska landerna strédva mot att etablera liberala luftfarts-
marknader med sa manga lander som mojligt, genom mycket liberala s.k.
open-skies avtal eller genom multilaterala luftfartsavtal. Arbetet med att
integrera Ost- och Centraleuropa samt de baltiska landerna i den gemen-
samma luftfartsmarknaden inom EU och EES har darvid hdg prioritet.

10.1.2 ICAO och flygets globala regleringar

Regeringens beddmning: Regelverken inom FN-organet Inter-
national Civil Aviation Organization (ICAO) har avgdrande betydelse

for luftfartens utveckling fran bl.a. standardiserings- och sékerhets-
synpunkt. ICAO:s folkrattsligt bindande regler bor betraktas som en
yttre ram for nationella atgarder inom luftfarten.

Kommitténs forslag: Overensstammer i stort med regeringens be-
domning.

Remissinstanserna: Luftfartsverket framhaller att transportpolitiken
maste utformas i harmoni med internationella ataganden och forpliktelser
och att flyget ar en internationell naring, varfor extra stor hansyn maste
tas till de internationella regelverk och principer som galler pa detta om-
rade.

Skélen for regeringens bedémning:Den civila luftfarten har &nda
sedan starten varit internationellt praglad. Ar 1944 antogs Chicago-
konventionen. Konventionen, liksom de regler och principer som fastslas
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av International Civil Aviation Organization, ICAO, ar i sig inte éveProp. 1997/98:56
statligt bindande utan av folkrattslig karaktar. Den vikt som maste till-
matas de inom ICAO antagna reglerna och principerna for den interna-
tionella luftfarten — som ocksa omfattar avgiftssattning och beskattning —
vilka dessutom som regel ar bekraftade i Sveriges bilaterala luftfartsavtal
gor att ICAO:s regelverk maste beaktas vid utformande av nationell lag-
stiftning inom luftfartsomradet.

Chicagokonventionen behandlar frdgor om beskattning av flygtrafik
endast oversiktligt. Genom senare ICAO-resolutioner och rekommenda-
tioner har emellertid en praxis utbildats som innebar att de avgifter som
tas ut av internationell lufttrafik for 6verflygning, landning eller start i en
annan stat skall motsvaras av direkta kostnader och inte vara av fiskal
karaktar. Dessutom finns (radsresolution den 14 december 1993) ett
direkt stadgande att bransle m.m. som anvands i internationell luftfart
skall undantas fran olika former av nationell beskattning. Det kan noteras
att ICAO i denna resolution direkt hanvisar till motsvarande mangariga
praxis inom sjofarten.

Betraffande atgarder inom miljdomradet har luftfartens internationella
beroenden sarskild betydelse. Nationellt beslutade regler som alltfor
mycket skiljer sig fran omvarldens kan kringgas genom att flygplan med
storre latthet &n de markbundna transportmedlen kan registreras, tankas
och underhallas utomlands, aven om deras huvudtrafik ar inrikes. Den
overvagande delen av de flygmotorer och trafikflygplan som anvands i
den svenska flygtrafiken ar ocksa tillverkade utomlands. ICAO och de
europeiska staternas samarbetsorgan inom civil luftfart, European Civil
Aviation Conference (ECAC), bedriver ett omfattande arbete med luft-
fartens miljofragor. Bland annat har ICAO i Chicagokonventionens mil-
joannex 16 infort klassificering av nya flygplanstyper med hansyn till
bullerdata och med hénsyn till utslapp av olika &mnen till luft. ICAO har
vidare i en resolution fastslagit en tidigaste, internationellt harmoniserad
utfasningstidpunkt for aldre, bullrande flygplanstyper. ICAO har rekom-
menderat medlemsstaterna att forbjuda trafik med flygplan som certifie-
rats genom annex 16 kapitel 2 i konventionen (tidigast) fran den 1 april
2002.

Sverige har under manga ar tillhort de padrivande landerna i det inter-
nationella luftfartsarbetet. Det galler for flygsakerhetsarbetet, dar t.ex.
utvecklingen inom flygtrafikledningssystemen med hjalp av satellitteknik
kan framhallas, och inom miljéarbetet, dar Sverige driver pa for skarpta
krav pa buller och emissioner for nya flygplanstyper och for utokad
acceptans vad galler ekonomisk miljostyrning. Aven om ICAO har tagit
en rad initiativ inom miljoomradet, upplevs ofta tempot i arbetet inom
denna globala organisation som trogt i jamforelse med svenska ambi-
tioner pa omradet. Mot den bakgrunden ar det regeringens avsikt att soka
paverka utvecklingen inom ICAO ocksa via gemensamma europeiska
initiativ. Detta har skett via ECAC, och bor i 6kad utstrackning ocksa ske
genom EU:s organ.
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10.1.3 L uftfarten och EU Prop. 1997/98:56

Regeringens bedomning:Transportpolitiken inom luftfartsomradet
maste, mot bakgrund av arbetet inom EU, Eurocontrol och andra
europeiska luftfartsorgan, bygga dels pa nationella atgarder som &r
mojliga att genomféra pa kort sikt, dels pa langsiktiga mal som| kan
drivas inom ramen for dessa organ.

Kommitténs forslag: Overensstammer delvis med regeringens be-
doémning.

Remissinstanser na; Remissinstanserna har inte berort denna fraga.

Skalen for regeringens bedémning:Som framgatt ovan i kapitel 7
innebar Sveriges medlemskap i EU vissa forpliktelser, men aven nya
mojligheter inom transportpolitiken. For luftfarten, med dess internatio-
nella beroenden, far detta sarskild betydelse eftersom luftfarten tillhor de
omraden dar EU redan drivit harmoniseringsstravandena langt. Genom
beslut aren 1987, 1990 och 1992 har EG stegvis skapat en liberaliserad
inre flygmarknad omfattande flygféretag inom EES. Inom denna mark-
nad galler gemenskapsratten. Sedan den 1 april 1997 har alla licensierade
flygforetag inom EES tillgang till hela marknaden, inklusive inrikestra-
fik. | princip far darmed ingen skillnad géras mellan nationell och inter-
nationell flygtrafik inom EES.

Sverige ar sedan den 1 december 1995 medlem i den europeiska orga-
nisationen for sékrare flygtrafiktjanst, Eurocontrol. Medlemsstaterna i
Eurocontrol har under &r 1997 undertecknat en ny konvention fér denna
organisation. Regeringen avser att under varen 1998 lagga fram denna
nya konvention for riksdagens godkannande. Vidare samverkar sedan
lange europeiska flygsékerhetsmyndigheter, bl.a. den svenska Luft-
fartsinspektionen, inom ramen foér Joint Aviation Authorities (JAA). En
vidareutveckling sker nu av detta samarbete i syfte att skapa en gemen-
sam europeisk flygsdkerhetsmyndighet, European Aviation Safety
Authority (EASA).

EU-medlemskapet, liksom medlemskapet i Eurocontrol, ger sarskilda
forutsattningar for transportpolitiska atgarder inom luftfartsomradet.
Gemenskapsratten satter, som tidigare papekats i avsnitt 7.3, granser for
mojligheterna till nationella sarregler. Regeringen anser att det darfor ar
nodvandigt att transportpolitiken inom luftfartsomradet delas in i sadana
kortsiktiga atgarder som kan genomféras med egna nationella beslut, och
langsiktiga, dar de senare kraver forandringsarbete inom framfor allt EU
men aven inom ICAQO, Eurocontrol m.fl. organ.
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10.2 Okat statligt ansvarstagande for de kommunala  Prop. 1997/98:56
flygplatserna

Regeringens forslag:Staten skall, inom ramen for ett oférandrat delat
huvudmannaskap for luftfartens infrastruktur, ta ett storre ansvar for
driften vid kommunala flygplatser &n hittills. Ett nytt statligt stod |till
kommunala trafikflygplatser skall inféras fran och med budgetaret
1999. Stodet skall ersatta dels nuvarande driftbidrag till flygplatser i
skogslan, dels resultatutigmningen mellan statliga och kommunala
flygplatser. For ar 1999 bor stodet omfatta totalt 115 miljoner krgnor,
varav 105 miljoner kronor finansieras genom ett nytt anslag pa stats-
budgeten och aterstdende 10 miljoner kronor av Luftfartsverket| som
sektorsmyndighet.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvuddragen med regering-
ens forslag. Luftfartsverket och Svenska Kommunférbundet har dess-
utom i en skrivelse den 12 november 1997 presenterat ett utvecklat och
preciserat forslag till bidragssystem vilket dverensstammer med rege-
ringens forslag.

Remissinstanserna: Det stora flertalet av remissinstanserna uttalar
stod for kommitténs forslag att stddja de kommunala flygplatserna. Ett
antal remissinstanser framhaller att den av kommittén foreslagna utform-
ningen av stodet till kommunala flygplatser inte ar bra och férordar att
incitamenten for kommunerna att driva verksamheten effektivt maste
kvarsta. Naturskyddsforeningemnser att endast flygplatser som inte
konkurrerar med tagtrafik bor vara aktuella for okat stod.

Skalen for regeringens forslag: Frdgan om statens ansvar for de
kommunala flygplatserna har diskuterats under lang tid och har lett till ett
antal tids- eller geografiskt begrdnsade dellésningar. Regeringen anser att
det nu ar rimligt att fragan ges en mer 6vergripande losning, som kan
ersatta saval det nuvarande anslaget for driftbidrag till kommunala flyg-
platser i skogslanen som det provisoriska resultatutjamningsbidraget fran
Luftfartsverket till de stérsta kommunala flygplatserna.

Luftfartens infrastruktur maste ur transportpolitisk synvinkel betraktas
som ett sammanhallet system — en flygplats forutsatter en annan. Staten
har enligt de allmé&nna transportpolitiska principerna (avsnitt 6.5) ett an-
svar for detta system av interregionala och internationella férbindelser. |
manga regioner med dalig alternativ trafikforsorjning spelar dessutom
flyget en avgorande roll for de transportpolitiska malen om tillganglighet
och regional utveckling. Detta galler framfor allt inom persontransport-
systemet, men ocksa i 6kande grad fér godstransportsystemet.

For att hela landet skall fa en tillfredsstallande transportférsorjning
maste darfor staten ta ett tydligare ansvar for flygplatser aven utanfor det
nuvarande statliga flygplatsnatet. | konsekvens med ett sadant synsatt bor
ansvaret gélla hela landet, inte sarskilt avgransade omraden. Daremot bor
stodets omfattning dven kunna paverkas av flygplatsens regionalpolitiska
betydelse. Regeringen delar vidare kommitténs beddmning att det inte
finns ndgon anledning att andra nuvarande agarférhallanden.
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Betraffande formen for statens stod till flygtrafiken bor noteras Rtbp. 1997/98:56
investeringsmedel for atgarder vid kommunala flygplatser aven fortsatt-
ningsvis kommer att kunna medges inom ramen for den regionala infra-
strukturplaneringen. Vad galler statligt stod till trafikering av flygtra-
fiklinjer har denna fraga tidigare berorts i avsnitt 8.3 Rikstrafik.

Regeringen forordar att staten inom ramen for en oférandrad rollfor-
delning skall ta ett storre ekonomiskt ansvar &n hittills for driften av luft-
fartens infrastruktur i avsikt att uppna en tillfredsstéllande flygtrafikfor-
sorjning. Det ar dock samtidigt en viktig princip att rorelseintékter aven i
fortsattningen skall vara den priméra finansieringsformen. Ett utékat stod
maste darfor bygga pa fortsatta incitament for en effektiv drift av kom-
munalt &gda flygplatser. Ett stod direkt kopplat till flygplatsernas redovi-
sade driftunderskott eller motsvarande ar darfor mindre lampligt.

Betraffande den nérmare utformningen av stddet bér enligt regeringen
de principer och avgransningar som foreslagits av Luftfartsverkets och
Kommunfoérbundets gemensamma arbetsgrupp gélla. Dessa ar i korthet
foljande.

Vad galler trafikunderlaget bor de flygplatser ingd som har icke sa-
songsbunden reguljar passagerartrafik. Harutéver boér de befintliga
flygplatser ingd som har en sadan reguljar passagerartrafik som kan anses
ha sarskild betydelse for uppfyllande av de transportpolitiska malen. Av-
gransningen bor i det senare fallet sammanfalla med EU:s mal 6-omrade.
Eventuella nytillkommande flygplatser bor uppfylla kriterierna under
minst tva ar for att fa inga i driftbidragssystemet. P4 samma séatt bor en
flygplats som inte uppfyller kriterierna under tva ar i rad ej langre om-
fattas av bidragssystemet. Det bor ocksa observeras att flygplatser som ar
eller kan bli helt eller delvis privat &gda i stodsammanhang bér behandlas
pa samma satt som kommunala flygplatser.

Regeringen anser att de fordelningskriterier som arbetsgruppen pre-
senterat bor laggas till grund for stodet. Stodet skall enligt detta forslag
for det forsta baseras pa objektiva kostnadsdrivande faktorer namligen
typ av flygtrafikledning, krav pa brand- och raddningstjanst samt klimat-
forhallanden. For det andra ingar en regionalpolitisk faktor som foreslas
matas genom att 6kat avstand till nagon av flygplatserna Arlanda, Land-
vetter eller Sturup ger 6kat stod. For det tredje foreslas stodet baseras pa
intaktspaverkande faktorer — fordelning av passagerarna pa inrikes
respektive utrikes fart samt frakt- och postvolymer. En avtrappning av
stodet foreslas ske med hansyn till sddana intaktspaverkande faktorer
samt med hansyn till en produktivitetsfaktor beraknad till 2 % per ar av
det totala stodbehovet. Stodet foreslas darvid upphora vid en trafikvolym
som beror pa trafikblandningen vid respektive flygplats, men som i de
flesta fall motsvarar ca 300 000 arspassagerare. En begrénsad del av
stodet bor aven kunna tilldelas projekt for utveckling och effektivisering
av verksamheten vid de kommunala flygplatserna.

Luftfartsverkets och Kommunférbundets ursprungliga forslag var att
stodet for ar 1999 skulle omfatta 90 miljoner kronor. Kommittén, som
forordade vissa forandringar av kriterier etc., foreslog med anledning av
dessa forandringar att omfattningen av stodet skulle vara 115 miljoner
kronor per ar. Stodets omfattning bedoms darefter, med de ovan be-
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rorda flygplatserna, och nivan bor ocksa justeras nar flygplatser uttrRosy. 1997/98:56

ur systemet. Med hansyn till de principer och avgransningar som foresla-
gits ovan foreslar regeringen en stodniva pa 115 miljoner kronor ar 1999.
De nuvarande stoden till kommunala flygplatser, som under aren 1997
och 1998 uppgar till totalt 25 miljoner kronor, bortfaller darmed.
Kommittén forordade att stddet borde finansieras inom Luftfartsverkets
budget. En sadan finansiering forutsatter enligt kommittén en 6versyn av
verkets avkastnings- och utdelningsmal. Med hansyn till bl.a. osakerheten
om verkets ekonomiska situation, angavs som alternativ dessutom
finansiering via ett nytt anslag pa statsbudgeten. Luftfartsverket genom-
forde under sommaren 1997 med hjalp av utomstaende konsulthjalp en
djupare analys av verkets ekonomiska situation till och med &r 2005.
Regeringen delar den grundsyn som bl.a. framforts av arbetsgruppen
om att det nya statliga stodet till de kommunala flygplatserna bor dver-

ensstamma med de ingdende intressenternas uppgifter och roller samt att

det bor vara langsiktigt hallbart. Det bor har noteras att stodet kommer att

paverka statskassan vare sig det finansieras genom anslag péa statsbudge-

ten eller via Luftfartsverket, i det ena fallet genom 6kade utgifter och i
det andra fallet genom minskade intékter.

For narvarande pagar inom EG ett arbete med att ta fram ett direktiv
om flygplatsavgifter. Detta direktiv, som avses innehalla regler om vissa
grundprinciper vid faststallande av trafikavgifter vid gemenskapens flyg-
platser, behandlas fér narvarande inom transportministerradet. Direktivet
kan komma att inverka dven pa avgifterna vid de svenska kommunala
flygplatserna, bl.a. vad galler likabehandling av inrikestrafik samt trafik
inom EU och EES. Det av kommissionen framlagda direktivforslaget
verkar inom vissa granser kunna tillata en korssubventionering mellan
statliga och flertalet kommunala flygplatser. Det kan emellertid i nulaget
inte uteslutas att det direktiv som kommer att slutligt faststallas av trans-
portministerradet kan komma att satta ytterligare granser for en fortsatt
sadan korssubventionering i Sverige fran den tidpunkt da direktivet trader
i kraft, vilken enligt forslaget ar den 1 januari 2002. Denna osékerhet bor
vagas in vid valet av langsiktigt hallbar finansieringsldsning.

Regeringen behandlade i budgetpropositionen for ar 1998 delvis den
tidigare namnda sarskilda analysen av Luftfartsverkets ekonomi under de
kommande aren. Regeringen delade darvid synen att den ekonomiska
situationen, aven bortsett fran forslagen i kommitténs betankande, ledde
fram till ett behov av att se 6ver de ekonomiska krav som alagts Luft-
fartsverket. Mot den bakgrunden beslot riksdagen att sénka det langsik-
tiga rantabilitetsmalet fran 13 till 8 % av koncernens egna kapital efter
skattemotsvarighet. Dessutom beslots att verket skulle kompenseras for
2/3 av de totala kostnaderna for Schengenanpassning av de svenska flyg-
platserna genom nedséattning av inleveranskravet under perioden 1997-
2000. Trots dessa medgivanden innebar trearsplan for aren 1998-2000 att
de langsiktiga malen for saval soliditet som rantabilitet underskrids i
slutet av perioden. Ingen inleverans beréknas ¢ver huvud taget fér aren
1999-2000. Luftfartsverket har nu inlett ett kraftfullt rationaliserings-
arbete i avsikt att motverka de negativa effekter pa resultatet som pavisats
i analysrapporten. Det maste dock noteras att ingen mgjlighet alls torde
finnas att under aren 1999 och 2000 via inleveranserna kompensera
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Luftfartsverket for ett bidragssystem till de kommunala flygplatserfaop. 1997/98:56

Bidragets omfattning, 115 miljoner kronor per ar initialt, utgér som bl.a.
Riksrevisionsverket papekat en stor del av koncernens prognostiserade
vinst. For ar 2000 skulle det berdaknade bidraget till och med vara lika
med den forvantade vinsten for Luftfartsverket. Den av statsmakterna
medgivna kompensationen for Schengenanpassning skulle i sa fall till
foljd av kraftigt forsamrat resultat inte langre fungera. Kostnaden for de
investeringarna skulle, liksom hela bidragskostnaden for de kommunala
flygplatserna, darmed belasta Luftfartsverkets ekonomi fullt ut trots be-
slutet om 2/3 avlastning. Samtidigt ar det inte orimligt att luftfartssektorn
genom sektorsmyndigheten Luftfartsverket i nagon man aven fortsatt-
ningsvis bidrar till finansieringen av stddet.

Vid en samlad bedémning finner regeringen att det féreslagna stddet
till drift av kommunala flygplatser tills vidare i huvudsak bor finansieras
genom ett nytt anslag pa statsbudgeten, som for ar 1999 beraknas till 105
miljoner kronor. Aterstdende 10 miljoner kronor bor darvid finansieras
inom ramen for Luftfartsverket.

Administrationen av det stéd som regeringen nu férordat och darmed
sammanhangande samordningsbehovet bor skodtas av Luftfartsverket i
egenskap av sektorsmyndighet. Regeringen anser att en grundlig utvarde-
ring av stodet bor ske efter fem ar. En saddan utvardering bor aven omfatta
den fortsatta finansieringen. Regeringen har ingen erinran mot att den
arbetsgrupp som arbetat fram féreliggande forslag ombildas till en
uppfoljnings- och metodutvecklingsgrupp under Luftfartsverkets ledning.

10.3 L uftfartsverketsroller

Regeringens beddémningLuftfartsverket bor fortsatta arbetet med [att
tydliggora sina roller som sakerhetsmyndighet, sektorsansvarig |myn-
dighet och infrastrukturhallare.

Kommitténs beddémning: Kommittén har inte berort fragan i ndgon
storre utstrackning.

Remissinstanserna: Sveriges Transportindustriféorbunanenar att
Luftfartsverkets dubbla roller som myndighet och affarsdrivande verk
maste utredas skyndsamt.

Skalen for regeringens beddmning:K ommunikationsdepartementet
gjorde under aren 1996-97 en Oversyn av Luftfartsverkets verksamheter
och olika roller. Ett skal till éversynen var att Inspektionskommittén
(SOU 1996:82) foreslog att Luftfartsinspektionen skulle brytas ut ur
Luftfartsverket. | det sammanhanget ansadg Kommunikationsdeparte-
mentet det 6nskvart att belysa om verksamheten inom Luftfartsverket
totalt sett skulle kunna effektiviseras ytterligare genom en delning av
verket enligt en annan modell &n vad Inspektionsutredningen foreslagit.
Oversynen gjordes utifrdn hypotesen att tkad tydlighet i mal och upp-
dragsbeskrivningar skulle kunna skapa okad effektivitet. Denna hypotes
byggde pa antagandet att Luftfartsverkets davarande mal och struktur
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skulle kunna innebara en risk for intressekonflikter vilket skulle medf&rap. 1997/98:56
otydlighet i verksamhetsutférandet, bade externt och internt.

En viktig slutsats av 6versynen var att de sékerhetsreglerande verk-
samheterna borde vara atskilda fran infrastrukturhallandet och de kom-
mersiella verksamheterna. Regeringen beslot, som en konsekvens av
oversynen, att omformulera Luftfartsverkets overgripande mal. Rege-
ringen fann dock vid en samlad beddémning inte tillrackliga skal att vidta
nagra atgarder betraffande Luftfartsverkets organisationsstruktur. Denna
beddmning har presenterats for riksdagen (prop. 1996/97:1).

Regeringen anser att det ar av stor betydelse att Luftfartsverket fort-
satter arbetet med att tydliggbra sina roller som sakerhetsmyndighet,
sektorsansvarig myndighet och infrastrukturhadllare. Sektorsansvaret
innebar att Luftfartsverket skall ha en fristaende relation till aktérerna i
sektorn, dvervaka, folja upp, analysera och utvardera utvecklingen inom
sektorn samt ha det samlade ansvaret for hela lufttransportsystemet. Luft-
fartsverket har paborjat en process som syftar till att organisatoriskt tyd-
liggora verkets olika roller och verksamheter for att pa det sattet 6ka
effektiviteten i utférandet av myndighetsarbetet och de 6vriga verksam-
heterna.

104 Luftfart och miljo — styrmedel och inriktning

Regeringens bedémningArbetet med att begransa luftfartens 06|ns-
kade miljoeffekter bér ske genom en samlad strategi pa flera fronter,
med en kombination av villkor i beslut fér verksamheten, genefella
féreskrifter och ekonomiska styrmedel — nationellt och internationelit.
Det &r angelaget att de ekonomiska styrmedlen anvands i 6kad ut-
strackning for att motverka luftfartens olika negativa miljpeffekter.
Vid tillstdndsprovningen av flygplatser ar det sarskilt viktigt aft i
lokala villkor reglera miljoeffekter med lokal och regional péverkah.

Kommitténs forslag: Kommitténs forslag éverensstammer i stort med
regeringens beddémning medan flygplatsprévningen endast berérs 6ver-
siktligt.

Remissinstanserna: De instanser som yttrat sig har inga synpunkter i
denna del.

Skélen for regeringens beddmning:Sedan lange har reglerings-
instrumentet anvants for att paverka luftfarten i miljovanlig riktning.
Flygplatser ar ocksa sedan lange underkastade provning enligt miljo-
skyddslagen, i vissa fall aven enligt naturresurslagen. Villkoren i sadana
tillstand omfattar saval buller som utslapp till mark, vatten och luft.

Utvecklingen i Sverige och andra industrilander gar fér narvarande
mot en o6kad anvandning av avgifter och andra typer av ekonomiska
styrmedel i miljopolitiken. Bade internationella organisationer som FN
och OECD samt riksdagen har pa senare tid betonat vikten av att ekono-
miska styrmedel utvecklas och att marknadens funktionssatt utnyttjas
effektivt for att nd en hallbar utveckling.
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Bade regleringsatgarder och avgifter kan utgora effektiva instrunfermop. 1997/98:56
for att minska miljopaverkan inom luftfarten. Det &r darfor inte mojligt
att dra nagra generella slutsatser om hur dessa styrmedel skall anvandas.
Det beror pa omstandigheterna i varje situation och pa vems beteende
som skall paverkas. Arbetet med begransning av luftfartens odnskade
miljdeffekter bor darfor ske genom en samlad strategi pa flera fronter,
med en kombination av regleringsverksamhet och ekonomiska styrmedel.
De ekonomiska styrmedlen bor utvecklas vidare bl.a. betraffande buller
och koldioxid.

Luftfartsverket, som arbetar aktivt for att minimera den civila luft-
fartens och den egna verksamhetens miljopaverkan, har i februari 1997
till regeringen redovisat ett handlingsprogram mot utslapp av luftféro-
reningar fran den civila luftfarten i Sverige. Planen beskriver aktuella
miljomassiga, tekniska och ekonomiska forutsattningar och behandlar
regleringar/miljonormer for flygplan, differentierade avgifter och avgas-
klasser. Luftfartsverket har dessutom den 1 januari 1998 utvecklat sitt
system for miljodifferentierade avgifter (Buller och avgasrelaterade av-
gifter — BARLA) som nu &ven omfattar utslapp till luft av bl.a. kvave-
oxid. Arbetet inom BARLA-projektet avses nu fortsatta vad galler ut-
veckling av bullerkomponenten.

Tillstdndsprévningarna enligt miljélagstiftningen reglerar indirekt
flygverksamheten. Flygplatshdllarnas direkta styrmojligheter, avseende
den egentliga flygverksamheten, ligger framst i att meddela restriktioner
avseende flygvagar och bananvandning. Fragor om trafikvolymen, flyg-
procedurer, vilka destinationer som skall trafikeras och vilken flyg-
materiel som anvands kan inte i samma utstrackning regleras av flyg-
platshallaren. Detta ar forutsattningar nar villkor for tillstand enligt mil-
jolagstiftningen skall uppfyllas vid en flygplats.

Regeringen konstaterar att villkor dven fortsattningsvis kommer att
foreskrivas vid tillstandsprovning av flygplatser enligt gallande miljolag-
stiftning. Sadana villkor kan omfatta saval buller som utslapp till luft,
mark och vatten. Sarskilt viktigt, med hénsyn till andra mdjligheter till
milj6forbattrande atgarder, ar att i lokala villkor reglera miljceffekter
med lokal och regional paverkan.

For att begransa utslapp som huvudsakligen har kontinental eller global
miljopaverkan anser regeringen att ekonomiska styrmedel bor anvandas i
Okad utstrackning. Det géller bl.a. koldioxid och kvaveoxider.

Den internationella regleringen har, som framgatt tidigare, stor bety-
delse for miljdarbetet inom luftfarten. Regeringen anser att det interna-
tionella arbetet inom EU, ICAO och ECAC for att uppna internationella
regleringar bl.a. vad galler miljoéklassning av ny flygplansteknik bor fort-
satta. Aven regelverket for ekonomiska styrmedel och beskattningsmoj-
ligheter bor paverkas inom t.ex. EU, ICAO och Eurocontrol. Det svenska
arbetet i dessa sammanhang bor bedrivas med en aktiv inriktning mot en
Okad miljoanpassning av luftfarten.

FOr att ytterligare starka miljoarbetet har Luftfartsverket inlett ett ge-
mensamt utvecklingsprojekt med Naturvardsverket. Projektet syftar till
att precisera och tydliggora Luftfartsverkets miljdansvar, gora en av-
stdmning mot nuvarande miljésamarbete samt utveckla former for hur

Luftfartsverket kan samverka med ovriga aktorer. Regeringen anser att 122



samarbetet mellan Luftfartsverket och Naturvardsverket bor fortsatta Rred. 1997/98:56
oférminskad kraft, bl.a. vad avser atgarder mot luftféroreningar.

10.5 L uftfartens kostnadsansvar och finansiering

Regeringens bedémningDen 6vergripande riktlinjen for luftfartens
kostnadsansvar bor vara en sa fullstandig internalisering som mojligt
av samhéllsekonomiska marginalkostnader. Luftfarten ger upphav till

externa kostnader vilka inte ingar i dagens avgifts- eller skattesystem.
Dessa utgors framfor allt av trangselkostnader och buller samt utslapp
av koldioxid och luftféroreningar.

Luftfartsverkets tjanster bor liksom hittills betalas av infrastruktur-

brukarna inom ramen for affarsverksformen. De samhallsekonomiska
marginalkostnader som orsakas av civil luftfart och som motsvaras av
kostnader pa och runt de statliga flygplatserna bor internaliseras ge-
nom Luftfartsverkets landningsavagifter.

Kommitténs forslag: Kommitténs forslag éverensstammer i stort med
regeringens. Kommittén foreslar att Luftfartsverket inom ramen for sitt
uppdrag om miljdavgifter aven utreder effekterna for Luftfartsverket,
flygtrafiken och olika regioner i landet av ett mer marginalkostnads-
anpassat avgiftssystem, t.ex. tidsanpassad taxa pa Arlanda.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser framhaller att hansyn maste
tas till internationella regelverk och rekommendationer vid inférande och
utformning av miljéavgifter. Nagra remissinstanser befarar att miljo-
avgifter kan medfora att svenskt flyg foérlorar internationell konkurrens-
kraft. Ett stort antal remissinstanser anser att internaliseringen av externa
effekter inom flyget kan medféra negativa regionalpolitiska konsekven-
ser.Naturvardsverkeinstammer i att aven koldioxid skall internaliseras i
miljdavgiften. Sveriges Transportindustriférbundotsatter sig en inter-
nalisering av externa kostnader. Ett antal remissinstanser menar att en
tidsanpassad taxa pa Arlanda kan ge negativa konsekvenser for regional-
trafiken.

Skalen for regeringens bedémningAvgifterna for luftrummet och de
statliga flygplatserna utgors i dag av landningsavgift, TNC (Terminal
Navigation Charge, avgift for lokal flygtrafikledning), undervagsavgift,
passageraravgift och security-avgift som tas ut av Luftfartsverket inom
ramen for affarsverksformen. | svensk inrikestrafik utgor avgifterna ca 6—
16 % av en normalprisbiljett. De stérre kommunala flygplatserna och
nagra fa av de mindre tar ut avgifter av linjetrafiken. Flertalet sma flyg-
platser tar ingen avgift alls av det skalet att kommunerna i sa fall skulle
tvingas Oka sitt stod till flygtrafiken i motsvarande grad.

Regeringen anser att den overgripande riktlinjen for luftfartens kost-
nadsansvar, liksom for samtliga andra trafikslag, skall vara en sa full-
standig internalisering som mojligt av samhallsekonomiska marginal-
kostnader. De externa kostnader som i dag inte ingar i luftfartens avgifts-
system innefattar tva huvudkomponenter: negativa miljoeffekter samt
trangselkostnader. Regeringen delar kommitténs beddmning att luftfar-
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tens externa olyckskostnader &r sa laga att nagot behov att internalegpal997/98:56
dem i avgiftssystemet inte foreligger.

Betraffande trangselkostnader ar den grundlaggande transportpolitiska
principen att trafikforsorjningen skall ske till lagsta mojliga samhaélls-
ekonomiska kostnader och att trafiksystemet skall bidra till effektivitet i
hela samhallet vilket kraver att infrastrukturen ar prissatt med utgangs-
punkt i samhallsekonomiska marginalkostnader. Fran samhallsekonomisk
synpunkt finns darfor enligt kommittén anledning att variera pris-
sattningen av infrastrukturen efter skillnader i marginalkostnad mellan
olika flygplatser och pa Arlanda &aven efter skillnader i efterfragan mellan
olika tidpunkter p& dygnet. For de kommunala flygplatserna skiftar av-
giftsstrukturen, men troligen ligger de flygplatser som inte tar nagon av-
gift alls ndrmast en samhallsekonomiskt effektiv prissattning, eftersom
marginalkostnaden pa lagtrafikerade flygplatser ar nara noll. Denna slut-
sats géaller aven for flertalet av Luftfartsverkets flygplatser. Regeringen
bedomer dock i likhet med kommittén att en generell 6vergang till mer
marginalkostnadsbaserad prisséattning sannolikt skulle medféra finansiella
problem foér Luftfartsverket som affarsdrivande verk. Regeringen ser
emellertid inte heller ndgra dvervagande motiv till att i nulaget genom-
fora en utredning om tidsanpassad taxa pa Arlanda.

Flygtrafikens negativa miljoeffekter bestar i forsta hand av buller fran
flygplan och i ndgon man flygplatsverksamhet, utslapp till mark och
vatten fran avisning av rullbanor och flygplan samt utslapp av luftféro-
reningar och koldioxid fran flygplan. Ett speciellt luftfartsproblem ar
flygets utslapp av oonskade amnen som kvaveoxid och vattenanga pa hog
hojd. De kvantitativa effekterna pa ozonlager etc. av dessa utslapp ar
emellertid &nnu svara att bedéma. En omfattande forskning pagar darfor
internationellt inom detta omrade.

Miljoeffekter pa flygplatserna, speciellt fran avisning av flygplan och
rullbanor, har under lang tid minskat och ar numera sma. Eftersom flyg-
platshallare och flygbolag sjalva vidtagit atgarder for att motverka dessa
miljoeffekter har kostnaderna ocksa i stort sett redan internaliserats.

Till foljd av bl.a. de internationella beroenden som ovan berorts i av-
snitt 10.1, samt &ven med hanvisning till att luftfarten finansierar sin in-
frastruktur utan skattemedel, har flygbransle i reguljar fart sedan lange
varit befriat fran skatt. EG:s mineraloljedirektiv (92/81/EEG) har ockséa
ett uttryckligt undantag fran beskattningsratten for flygbransle i yrkes-
massig anvandning. Aven praktiska skal som de tidigare berérda riskerna
for ekonomitankning etc. omgjliggor pa kort sikt en beskattning av luft-
fartens alla samhallsekonomiska marginalkostnader. Den avgift for kol-
dioxidutslapp som kommittén forordat torde kunna komma att klassas
som skatt och skulle i sa fall sta i konflikt med EG:s nuvarande mineral-
oljedirektiv och, savitt avser utrikestrafik, &ven med ICAO:s skatteprin-
ciper. Mineraloljedirektivet ar for narvarande foremal for Gversyn inom
EG. Regeringen aterkommer darfor till denna fraga nedan i avsnitt 10.6.

De externa marginalkostnader inom miljdomradet som orsakas av civil
luftfart och som motsvaras av kostnader pa och runt de statliga svenska
flygplatserna kan och bér emellertid enligt regeringens mening internali-
seras genom Luftfartsverkets landningsavgifter. Luftfartsverket har som

namnts i foregdende avsnitt i linje med detta fran ar 1998 infort bullerav- 124



gifter och utslappsrelaterade landningsavgifter vid de statliga flygpRabp. 1997/98:56

serna. Genom dessa atgarder uppnas en internalisering av miljokostnader
redan pa kort sikt utan att det uppstar konflikt med nu géallande interna-
tionella regelverk.

Kommittén har foreslagit att fragan om atgarder for att nedbringa ut-
slapp av olika amnen till luft frAn det lattare flyget, bl.a. vad avser moj-
ligheten till krav pa katalysatorrening av mindre bensindrivna flygplans-
motorer, bor utredas av Luftfartsverket. Regeringen bedémer att den
potentiella miljovinsten av sddana atgarder ar liten med hansyn till den
laga volymen pa denna typ av flygtrafik. Det aligger Luftfartsverket som
sektorsansvarig myndighet att félja utvecklingen och vid behov foresla
atgarder.

Som framgatt tidigare bekostas huvuddelen av drift och investeringar i
luftfartens infrastruktur direkt av brukarna genom luftfartsavgifter. Rege-
ringen &r medveten om att den nuvarande finansieringen av luftfartens
fasta kostnader kan innebara ett avsteg fran de principer som regeringen
tidigare forordat. Sektorns relativt blygsamma krav pa infrastruktur-
investeringar och de darigenom relativt sma fasta kostnaderna innebar
dock att de praktiska konsekvenserna av kostnadsansvarets utformning
blir begransade. Nagot avgorande skal att frAingd nuvarande grundlag-
gande finansieringsprincip finns enligt regeringens mening inte. Det kan
ocksd namnas att EG-kommissionen i samband med diskussioner om
regler for flygplatsavgifter gjort en tydlig skillnad mellan sadana avgifter
som behalls av flygplatser som infrastrukturhallare och skatter, som gar
till statskassan utan direkt koppling till infrastrukturhallandet.

Luftfartens infrastruktur skall aven fortsattningsvis sa langt mojligt
finansieras inom sektorn. Avsteg bor dock goras for sadana kostnader
som inte kan motiveras fran en normal infrastrukturhallarroll, dvs. sddana
kostnader for vilka inte normala trafikavgifter kan tas ut, t.ex. bered-
skapsatgarder eller atgarder av sysselsattningsskapande karaktar.

10.6 Langsiktig strategi for EU-arbetet och annat
internationellt arbete

Regeringens bedihning: Sverige bor arbeta for globala 6verens-
kommelser om skarpta miljokrav inom luftfarten bl.a. vad géller ny
teknik, samt for 6kade mojligheter att anvanda ekonomiska styrmedel
for att uppna miljéforbattringar inom luftfartens omrade. | de fall |nte
globala 6verenskommelser ar mdjliga, bor Sverige arbeta for bredast
mdjliga internationella lI6sningar inom bl.a. EU.

Sverige bor fortsétta att driva arbetet inom EU, JAA och Elro-
control i syfte att uppna storre sakerhet och battre kapacitet inom luft-
farten.

Kommitténs fordag: Internationellt bér Sverige driva linjen att luft-
fartens externa kostnader i sa hog grad som moijligt bor internaliseras i
luftfartens avgifter. Avgifterna bor baseras pa verkliga utslapp.
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Remissinstanserna: Inga remissinstanser har narmare kommentePabp. 1997/98:56

kommitténs forslag.

Skalen for regeringens bedémning:Som framgatt av tidigare be-
skrivningar av bl.a. de internationella sambanden inom luftfarten finns
starka skal for Sverige att agera aktivt i internationella fora men det ar
aven viktigt att arbetet i EU bedrivs sa att resultatet av det arbetet ges
storsta mojliga genomslag i det internationella arbetet.

| enlighet med denna riktlinje bor Sverige arbeta fér globala 6éverens-
kommelser om skarpta miljokrav inom luftfarten bl.a. vad géaller ny tek-
nik. Sverige bor vidare inom EU, ECAC, Eurocontrol och ICAO arbeta
for okade mojligheter att anvanda ekonomiska styrmedel for att uppna
milj6férbattringar inom luftfartens omrade, och i de fall inte globala
overenskommelser ar mojliga, for bredast mdjliga internationella 16s-
ningar. Sverige bor ocksa arbeta aktivt inom de berérda organen for att
uppna gemensamma, hogt satta mal for sakerhet och kapacitet i flygtra-
fiksystemet i Europa och globalt. Som exempel pa EU-strategin inom
detta omrade kan namnas arbetet med skapandet av effektiva gemen-
samma europeiska flygtrafiklednings- och sékerhetsmyndigheter.

Inom ramen for det prioriterade omrad#garder fér en mer ratt-
visande prissattning pa transport@arom den dvergripande EU-strategin
(avsnitt 7.4) finns flera viktiga arbetsomraden inom luftfarten. Vidare
pagar inom EG utarbetande av ett nytt energibeskattningsdirektiv, som
bl.a. &r avsett att ersatta mineraloljedirektivet och som &aven innehaller
fragan om beskattning av bransle for flygtrafik inom gemenskapen. Det
ar dock i nulaget oklart vilka forandringar ett sadant nytt direktiv kan
komma att innebara och nar det forvantas trada i kraft. Mot bakgrund av
de ovan presenterade allmanna principerna om internalisering av externa
kostnader bor Sverige, som en del av den langsiktiga strategin i EU-
arbetet, arbeta for en 6kad mogjlighet till beskattning av miljoskal av luft-
fart inom EU och EES. Ett forsta steg kan vara att sddan beskattning
tillats av inrikestrafik, enligt regionala 6verenskommelser om beskattning
vilka inte star i strid med ICAO:s allmanna riktlinjer for internationell
luftfart.

11 Sjofart

11.1 Sjofartens forutsattningar

1111 Sjofart — ett internationellt trafikslag

Regeringens beddmningSjofartens internationella karaktar gor det
viktigt att driva sektorns trafik-, miljo- och sakerhetsfragor i intefna-
tionella fora.

Kommitténs forslag: Kommittén anfor att sjofartens internationella
pragel gor det svart for ett enskilt land att uppréatthalla regelverk med
nationella sarkrav.
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Remissinstanserna; Ett flertal remissinstanser instammer i kommifrop. 1997/98:56
téns bedémning i denna del.

Skalen for regeringens beddmning:Sveriges geografiska lage och
stora handelsberoende gor att sjofarten har en stor betydelse fér den
svenska transportforsérjningen. Den helt dominerande delen av gods-
transporterna till och fran Sverige sker darfor med sjotransporter. Sjo-
farten ar emellertid inte bara betydelsefull for godstransporterna utan
fyller ocksd en viktig funktion fér persontransporterna. Arligen trans-
porteras ca 40 miljoner passagerare med farjetrafiken till eller fran de
svenska hamnarna. Sjofarten har aven en viktig betydelse for transport-
forsorjningen i de storre skargardarna i Sverige. For stora delar av be-
folkningen har aven fritidsbaten en viktig funktion for transporter och
rekreation och man beréaknar att 6ver en miljon fritidsbatar finns i landet.

Ar 1995 omfattade sjétransporterna till och fran Sverige ca 116 miljo-
ner ton gods pa lastfartyg och farjor vilket motsvarar ca 90 % av det
svenska godsflédet. Under 1990-talet har lastbilarnas andelar av den utri-
kes gaende godstrafiken i kombination med farjetrafik 6kat medan jarn-
vag och lastfartyg — trots volymokningar — minskat sina andelar.

Lastfartygen transporterade ar 1995 90 miljoner ton gods medan farje-
trafiken stod for 27 miljoner ton gods. Av det gods som transporterades
med farja transporterades 9 miljoner ton med jarnvagsvagnar och 18
miljoner ton med lastbilar.

Sjofartsnaringens rorlighet mellan lander, s.k. flaggstatsregistrering,
och den stora omfattning som de internationella sjotransporterna utgor,
gor att sjofarten har en pataglig internationell karaktar. Varldens handels-
flotta kontrolleras i dag fran ett begransat antal lander och det Over-
vagande antalet av de fartyg som anloper svensk hamn bar utlandsk
flagg. Dessa forhallanden gor det nodvandigt att beakta de internationella
regelverken nar sjofartens olika transportpolitiska fragor utvecklas.

Utvecklingen av sjofartens regelverk sker till storsta del inom ramen
for FN:s sjofartsorganisation International Maritime Organization, IMO.
Sverige verkar aktivt inom IMO for att regler om sjosékerhet och miljo
utvecklas. Den svenska regelutvecklingen inom sjofartens omrade har
darfor sedan lang tid praglats av internationellt samarbete.

Ett exempel pa att IMO aven kan fungera med ett kortare perspektiv ar
framtagandet av nya sjosakerhetsregler som skett till foljd av den senaste
tidens tragiska farjeolyckor i vart naromrade. Ett krav fran bl.a. svensk
sida var att forstarka sjosakerheten for framfor allt passagerarfartyg. Efter
sedvanlig behandling i IMO:s olika organ har nu viktiga beslut tagits om
hur sjosékerheten kan utvecklas. Har mérks t.ex. den regionala dverens-
kommelsen om vissa stabilitetsfragor for passagerarfartyg, den s.k.
Stockholmséverenskommelsen.

| sammanhanget bor dven framhallas det viktiga Ostersjoarbetet inom
Helsingforskommissionen (HELCOM) med regionala maritima miljo-
fragor och samordning infor internationella férhandlingar. Detta arbete
har bl.a. resulterat i internationella instrument for att nedbringa sj6fartens
utslapp i Ostersjon. Vidare har samarbetet inneburit att en sarskild stra-
tegi tagits fram for mottagning av fartygsgenererat avfall i hamnar, vilket
aven utmynnat i ett utvecklingsarbete inom EU i denna fraga.
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Den utpraglade internationella sjofartsmarknaden gor det ocksa vilkigp. 1997/98:56
att tillse att sjofart kan bedrivas under icke konkurrenshammande former
vad betraffar exempelvis marknadstilltrade.

11.1.2 Sjofarten och EU

Regeringens beddmningGenom medlemskapet i EU ges mojlighet
for Sverige att tillsammans med Ovriga EU-stater paverka den inter-
nationella sjofartens regelutveckling. EU-medlemskapet innebar att de
svenska reglerna kan harmoniseras med vara viktigaste handelspart-
ners regler. Regeringen anser att det for svensk del ar viktigt att knyta
an till det transeuropeiska transportnatverket och paverka utbyggna-
den av for svensk export och import viktiga infrastrukturlankar.

Kommitténs forslag: Kommitténs forslag 6verensstammer med rege-
ringens beddmning.

Remissinstanserna: Ett flertal remissinstanser anser att skatter och
dvriga palagor maste harmoniseras inom EU.

Skélen for regeringens beddémning:Genom medlemskapet i EU
kommer EU:s transportpolitik att generellt ha en stor paverkan pa
Sverige. Vidare ger medlemskapet dels mojligheter att paverka sjofarten i
var narmiljo, dels en plattform for att gemensamt med Ovriga EU-stater
fora fram viktiga forslag i IMO.

Regelutvecklingen inom EG, vad betraffar sjésakerheten, har hittills
till stor del handlat om att harmonisera beslut fattade inom IMO dar visst
tolkningsutrymme oOverlamnats till respektive lands sjoéfarts administra-
tion. Det ar darfor viktigt att arbetet med sjosékerheten aven i fortsatt-
ningen prioriteras i detta sammanhang. Ambitionen skall vara hdg nar det
galler att uppna goda resultat inom bade sjosékerhet och miljé utan pa-
tagliga konkurrenssnedvridande effekter. Generellt kan ségas att Sverige
pa flera omraden kommit langre an vad man gjort inom 6vriga EU. Detta
forhallande staller extra harda krav pa Sverige att inom ramen for EU-
arbetet fa gehor for de svenska standpunkterna.

Inom EU &r s.k. transeuropeiska natverk prioriterade inom omradena
transporter, telekommunikationer och energi. Regeringen anser att det for
sjofartens del ar viktigt att hamnarna knyts till det transeuropeiska trans-
portnatverket for att pa sa satt paverka utbyggnaden av for svensk export
och import viktiga infrastrukturlankar. Sverige arbetar aktivt via Sjo-
fartsverket med dessa fragor och den utveckling som nu pagar i Ostersjo-
omradet ar ocksa viktig i detta sammanhang.

Med anledning av EU:s beslut att avskaffa taxfreeforsaljningen inom
EU den 1 juli 1999 kommer farjetrafiken att genomga betydande struk-
turférandringar. Forandringarna kan t.ex. paverka majligheterna att upp-
ratthalla den s.k. Kvarkentrafiken mellan Sverige och Finland. Regering-
en foljer mycket noga utvecklingen av beslutets effekter. En utredning
har tillsatts for att bl.a. studera effekterna av avskaffandet av taxfree inom
EU (K 1997:01). Utredningen kommer att utgtra ett viktigt underlag for
regeringens fortsatta arbete.
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11.2 Sjofartens infrastruktur Prop. 1997/98:56

Regeringens bedomningSjofartsverket bér aven fortsattningsvis $n-
svara for att sjofarten har tillgang till farleder med god framkomlighet
och hog sékerhet aret runt pa alla hamnar av betydelse. Sjéfartsverket
bor aktivt delta i den nationella och regionala infrastrukturplane-
ringen, sarskilt vad galler sammankopplingen mellan sjéfarteng och
landtransportsystemens infrastruktur. ‘

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar ingen forandring av statens
roll for infrastrukturen. Kommittén anser dock att den hittillsvarande
planeringsprocessen vad betraffar hamninvesteringar har gjort det svart
att samordna planeringen mellan trafikslagen pa ett tillfredsstéallande satt.

Remissinstanserna: Ett antal remissinstanser anser att hamnpolitiken
aven i fortsattningen bor vara en fraga for kommuner och néaringsliv i
samverkanNaturvardsverkeanser att Sjofartsverket bor ges en tydligare
myndighetsroll for hamnarn&] och Vagverketframhaller behovet av
samordning vid planeringen mellan sjofartens och o6vriga trafikslags
infrastruktur.

Skalen for regeringens beddémning:Sjofartens infrastruktur — som
traditionellt brukar anges vara hamnar, farleder och den service som
kravs for att kunna utnyttja farlederna — ar val utbyggd i Sverige.

Hamnarna ar med nagot undantag kommunalt dgda och ett femtiotal
hamnar i ungefar lika manga kommuner bedriver i dag kommersiell
hamnverksamhet. De svenska hamnarna ar i dag viktiga marknadsaktorer
och utg6r en viktig del i transportsystemet. Hamnen ar en knutpunkt dar
sjofarten samverkar med andra trafikslag i transportkedjan. Investeringar
I landtransportsystemens infrastruktur har stor betydelse fér hamnarna
som knutpunkt mellan land- och sjotransporterna. Detta innebéar att in-
vesteringar i landtransportsystemen ar av stor vikt for hamnarna och
deras investeringar och darmed aven av vikt for effektiva sjétransporter.
Tillgangligheten till landtransportsystemen paverkar darfor hamnarnas
konkurrensforutsattningar. Regeringen delar kommitténs syn pa att den
hittillsvarande planeringsprocessen gjort det svart att samordna plane-
ringen mellan trafikslagen pa ett tillfredsstallande sétt.

Regeringen anser att sj6farten pa ett naturligt satt bor integreras med
landtransportsystemen. Den av riksdagen antagna inriktningen av vag-
och jarnvagsinvesteringarna har forbattrat sjofartens planeringsforutsatt-
ningar (prop. 1996/97:53, bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174). Den
direkta samordningen mellan trafikslagen kan emellertid ytterligare for-
battras. Sjofartsverket har redan ett sektorsansvar for sjéfarten och redo-
visar dessutom varje ar till regeringen en sammanfattning éver de vikti-
gaste investeringarna som planeras av hamnarna. Det &r angeldget att
Sjofartsverket ges majlighet att aktivt delta i bade den regionala och den
nationella infrastrukturplaneringen, sarskilt vad galler sammankopp-
lingen mellan sjofartens infrastruktur och landtransportsystemens sam-
lade infrastruktur. Darigenom underlattas planeringsférutsattningarna for
olika trafikslags investeringar som har betydelse aven for sjotranspor-
terna. Sjofartsverket bor i sitt arbete fora en dialog med foretradare for
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hamnarna, men aven rederier och transportkbpare bor ges mojlighetBroptt 1997/98:56

deltaga i planeringsprocessen. Aven den godstrafikdelegation som rege-
ringen avser att inratta, kommer att arbeta for att samverkan mellan sj6-
farten och anslutande landtransportsystem ytterligare forbattras. Plane-
ringen av nya farleder och utvecklingen av befintliga kommer, liksom
hittills, att ske inom ramen for investeringsplaneringen.

EG-kommissionen har nyligen publicerat en grénbok om hamnar och
maritim infrastruktur (KOM (97) 678 slutlig). EG-kommissionen anser
att det finns ett behov av en gemensam politik pa detta omrade och fram-
haller att principen om att "anvandaren skall betala” bor galla. Rege-
ringen kommer att noga folja och aktivt delta i det arbete inom EU som
denna gronbok ger upphov till. Sjofartsverkets mer utvecklade roll i den
nationella infrastrukturplaneringen kommer att ha stor betydelse aven i
detta sammanhang.

11.3 Sjofartens kostnadsansvar och finansiering

Regeringens bedomningDen 6vergripande riktlinjen for sjofartens
kostnadsansvar bor vara en sa fullstandig internalisering som mojligt
av samhallsekonomiska marginalkostnader. Sjofarten ger upphov till
externa kostnader i form av utslapp till bade luft och vatten. Dessa
kostnader bor pa sikt internaliseras.
Handelssjofarten bor i likhet med i dag betala for Sjofartsverkets
tjanster genom sjofartsavgifter. Principen med miljodifferentiering av
farledsavgifterna, vilket ar ett viktigt instrument i internaliseringen av
externa effekter, ligger fast. Sjofartsverket bor ges i uppdrag att Utvar-
dera miljodifferentieringen av sjofartsavgiftssystemet samt eventuella
ytterligare konsekvenser som omlaggningen av sjofartsavgiftssystemet
medfort. Arbetet med att komma till ratta med oljeutslappen bor prio-
riteras aven fortsattningsvis.

Kommitténs bedémning: Kommittén ser positivt pa den trepartséver-
enskommelse som traffats mellan Sjofartsverket, Sveriges Redarefore-
ning och Sveriges Hamn- och Stuveriférbund om att atgarder skall vidtas
for att minska sj6fartens luftféroreningar och anser att det ar viktigt att
den fullféljs. Sjofartsverkets atgarder bor dock inriktas sa att incitamen-
ten forstarks for parterna att vidta atgarder. Kommittén foreslar att Sjo-
fartsverket ges i uppdrag att utvardera effekterna av 6verenskommelsen.
Kommittén foreslar vidare att sjofarten, pa grund av att vagtrafiken inte
fullt ut kan béra sina externa kostnader, kompenseras genom att tillgodo-
raknas en slopad koldioxidavgift. Kommittén anser ocksa att det &ar en
angelagen uppgift att mottagningsanlaggningar for fartygsgenererat avfall
byggs ut i Ostersjdomradet.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser menar att en klar obalans
foreligger mellan statens principer for finansiering av infrastrukturen
mellan trafikslagenSjofartsverkeanser att den transportpolitiska princi-
pen om fullt kostnadsansvar skall bibehallas. Vidare papekar verket att
det for narvarande inte &r majligt att enligt EG:s regler beskatta branslen
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for internationell sjofartNaturvardsverkeoch Malmo stadanser att Sjo- Prop. 1997/98:56
fartsverkets ansvar inom miljoomradet bor forstarkas och utvidgas.
Sveriges Redareforenirfigpamfor att det ar riktigt att statens kostnader for
investeringar i sjofartens infrastruktur ar sma men att kommittén glom-
mer att brukarna av sjofarten belastas med relativt hoga avgifter for
infrastrukturen genom sjofartsavgifter och hamnavgifter.

Skélen for regeringens beddmningEn generell princip i regeringens
forslag till transportpolitik ar att skatter och avgifter som tas ut av trafi-
ken skall grundas pa ett val definierat kostnadsansvar som &aven tar han-
syn till de externa effekter som trafiken medfor. Vidare skall utgangs-
punkten vara att rorliga skatter och avgifter skall motsvara de samhalls-
ekonomiska marginalkostnader som trafiken ger upphov till. Vad betraf-
far finansieringen av transportsystemets fasta kostnader bor inriktningen
vara att denna sker pa ett sadant satt att oonskade styreffekter undviks
och resursanvandningen snedvrids i sa liten utstrackning som mgjligt.

Fartyg som i dag anléper svensk hamn far forutom hamnavgifter, som
tas ut av den aktuella hamnen, aven betala avgifter som tas ut av Sjo-
fartsverket for att i princip tdcka kostnaderna for verkets tjanster for
exempelvis farledshallning, lotsning, isbrytning och sjokartlaggning. Sjo-
fartsverket skall som affarsverk strava efter full kostnadstackning for
varje utford tjanst. Under ar 1996 uppgick de statliga sjofartsavgifterna
till ca 900 miljoner kronor medan hamnarnas intakter uppgick till ca
3 700 miljoner kronor.

Sjofartens kostnader for den statliga infrastrukturen, inklusive de fasta
kostnaderna, skall aven fortsattningsvis finansieras av den egna sektorn
genom sjofartsavgifter. Regeringen ar medveten om att den nuvarande
finansieringen av sjofartens fasta kostnader kan ses som ett avsteg fran de
principer som regeringen tidigare forordat. Sektorns relativt blygsamma
krav pa infrastrukturinvesteringar och de darigenom relativt sma fasta
kostnaderna innebar dock att de praktiska konsekvenserna av kost-
nadsansvarets utformning blir begransade.

Sjofarten har traditionellt uppmarksammats for dess negativa miljopa-
verkan genom utslapp till vatten, bl.a. i samband med haverier och da
sarskilt vid storre utslapp av olja. Detta har inneburit att sjofartens milj6-
fragor pa ett naturligt satt kopplats till sjofartens sakerhetsfragor. De
senaste aren har dock sjofartens s.k. operativa utslapp ocksa uppmark-
sammats. Det ar i dag ett valkant faktum att sjéfarten ger upphov till
miljoproblem genom utslapp till luft av framst svavel- och kvaveoxider
men aven genom utslapp av koldioxid. Sjofarten star enligt berakningar
for upp till 90 % av transportsektorns utslapp av svavel och for ungeféar
en tredjedel av sektorns utslapp av kvave. Vidare paverkas miljon
negativt genom utslapp till vatten av oljehaltigt l&nsvatten och Ovrigt
fartygsgenererat avfall.

Internationellt har arbetet med att minska sjofartens utslapp av luft-
fororeningar hittills inte tillr&ckligt prioriterats. Arbetet inom IMO har till
stor del varit inriktat pa att motverka sjofartens utslapp till vatten, och da
sarskilt oljeutslapp. Under hosten 1997 har emellertid IMO antagit ett
annex om begransning av luftféroreningar till sjofartens internationella
miljokonvention (MARPOL). | detta arbete har Sverige varit mycket ak-
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faststéllts globalt och att den for vissa avgransade omraden, bl.a. (Bt@y-1997/98:56

sjon, skarpts ytterligare. Annexet innehaller aven regler om att reducera
fartygens utslapp av kvaveoxider genom anvandande av effektivare
motorer. Regeringen hade 6nskat mer langtgaende forslag och atgarder
men valkomnar beslutet som en plattform for det fortsatta viktiga inter-
nationella arbetet med att minska sjofartens luftféroreningar.

Regeringen ser med stor tillfredsstéllelse pa den s.k. trepartséverens-
kommelsen mellan Sjéfartsverket, Sveriges Redareférening och Sveriges
Hamn- och Stuveriférbund om att atgarder skall vidtas for att minska
sjofartens Iuftfororeningar. Overenskommelsen kan ses som banbrytande
pa omradet och har dven ront internationell uppméarksamhet. Miljo-
differentieringen av sjofartsavgiftssystemet, vilket trddde i kraft den
1 januari 1998, innebar att miljomassiga atgarder som vidtas for att
minska fartygets negativa miljopaverkan med avseende pa utslapp av
svavel- och kvaveoxider premieras. Regeringen konstaterar i likhet med
Sjofartsverket att dagens regelverk inom EG knappast mojliggor ett uttag
av en koldioxidavgift for sektorn. En saddan atgard maste foregas av en
behandling inom EU. Regeringen aterkommer till detta i avsnitt 11.4,

Samtidigt som miljodifferentiering av sjofartsavgiftssystemet inforts
har &ven en omlaggning av hela sjofartsavgiftssystemet genomforts.
Omlaggningen innebér i korthet att avgifterna for inrikes och transoceana
sjotransporter likstalls med vad som galler for utrikes sjotransporter.
Regeringen avser att ge Sjofartsverket i uppdrag att gora en utvardering
av miljodifferentieringen av sjofartsavgiftssystemet samt eventuella kon-
sekvenser som omléaggningen av sjofartsavgiftssystemet i 6vrigt medfort.

Vad betraffar de oljeutslapp som sker i Sveriges naromrade ar det
framst en frdga om efterlevnad och tillsyn av reglerna. Ostersjon utgor,
enligt MARPOL, i detta sammanhang ett specialomrade vilket innebéar att
alla utslapp av olja i princip ar forbjudna. Det internationella regelsyste-
met for att beivra dessa brott finns men det galler framfor allt att forbattra
systemet for att sakra efterlevnaden. Regeringen har den 24 oktober 1996
tillsatt en sarskild utredare for att gora en utvardering av gallande regler
for de ingripanden som kan bli aktuella nar ett oljeutslapp har skett till
sjoss. Utredaren skall gora en dversyn av det regelverk som finns pa om-
radet samt senast den 30 september 1998 foresla atgarder for att effekti-
visera det rattsliga beivrandet av dessa utslapp.

Sverige arbetar aktivt inom ramen for Ostersjosamarbetet for att mins-
ka sjofartens negativa miljopaverkan genom att bygga ut ett system for
mottagning av fartygsgenererat avfall i hamn runt hela Ostersjokusten,
den s.k. Ostersjostrategin. Flera rekommendationer om strategins
praktiska genomférande avses att antas vid HELCOM:s ministermoéte i
mars 1998, bl.a. principen att ilandlamning av fartygsgenererat avfall
skall vara obligatoriskt och att ingen sarskild avgift skall utga vid om-
handertagande av avfall. Ostersj6landernas statsministrar har vid topp-
motet i Riga i januari i ar aven gemensamt betonat vikten av att dessa
principer genomfdrs. | sammanhanget kan dven nadmnas att Sverige, via
den s.k. Ostersjomiljarden som riksdagen avsatt for projekt i Ostersjo-
regionen, stoder projekt som syftar till att stéarka ryska, polska och bal-
tiska hamnars miljdarbete.
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strategin har ett atgardsprogram for att minimera fritidsbatslivets miljo-
paverkan i Ostersjon utarbetats i samrdd med intresseorganisationer,
myndigheter m.fl. Programmet innefattar bl.a. insatser for att &ndra bete-
enden hos saval producenter som konsumenter, inforande av ett miljo-
medvetande hos fritidsbatsfolket och miljoanpassning av produkter.

Pa sikt bor sjofartens kvarstdende externa effekter, som till dver-
vagande del bestar av en negativ miljopaverkan, internaliseras. Miljodif-
ferentieringen av sjofartsavgiftssystemet kan ses som ett steg mot en
sadan internalisering.

11.4 Langsiktig strategi fér EU-arbete och Ovrigt
internationellt arbete

Regeringens bedihning: Arbetet med att 6ka sjosékerheten ¢ch
miljdanpassa sjofarten bor prioriteras. Sverige bor strava efter att glo-
bala 6verenskommelser uppnas om skarpta sékerhets- och miljokrav
inom sjofarten. | avsaknad av globala dverenskommelser bor Syerige
strava efter att nd regionala 6verenskommelser for att miljdanpassa
sjofarten. Anvandandet av ekonomiska styrmedel bor prioriteras|i det
langsiktiga arbetet inom EU och IMO. Sverige bor dessutom inom EU
arbeta for en fortsatt harmonisering av de regler som galler fér na-
ringsstod och for tilltrade till marknaden.

Kommitténs forsdag: Kommitténs forslag dverensstammer i huvudsak
med regeringens bedémning.

Remissinstanserna: Sjofartsverketanser att transportsektorns 6kade
internationella beroende och sarskilt utvecklingen i Ostersjgomradet
ytterligare maste uppmarksammas. Vidare anser verket att liknande at-
garder som de som vidtas i Sverige maste inféras i andra lander for att
inte konkurrensforhallandena skall snedvridas.

Skalen for regeringens bedihning: Regeringen har i avsnitt 7.4 lagt
fram ett forslag till en dvergripande strategi for det svenska arbetet inom
EU. Sjofartens internationella karaktar innebar att den langsiktiga stra-
tegin maste utvidgas till att omfatta arbetet aven i andra internationella
organisationer, framst IMO. Det ar viktigt att den mojlighet till storre
framgang inom dessa organisationer som ett samlat agerande inom EU:s
ram ger tas till vara. Regeringen anser dock att man inte bér underskatta
den nationella paverkansmojlighet som genom transportkdparnas och
konsumenternas 0kade medvetenhet om miljo- och sakerhetsfragor blir
allt storre.

Det internationella arbetet kommer emellertid aven framdéver att vara
viktigt. Atgarder som ensidigt inférs av Sverige kan bara i begransad
utstrackning fa nagra direkta konsekvenser for exempelvis miljon.
Sverige maste darfor arbeta internationellt for att tillse att liknande atgar-
der vidtas framfor allt i vart naromrade.

Regeringen avser att arbeta internationellt fér att motsvarande 6ver-
enskommelser, som de som ingatts i Sverige om ekonomiska styrmedel
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inom sjofarten, aven traffas i andra lander. Sverige kommer att akBrap. 1997/98:56
inom bl.a. IMO, EU och HELCOM, driva frdgan om internalisering av
sjofartens externa kostnader pa internationell niva. Det pagaende arbetet
med ett nytt energibeskattningsdirektiv @r i detta sammanhang mycket
viktigt.

Ett viktigt omrade som bor prioriteras ar fragan om flaggstatskontroll.
Ett internationellt problem ar den bristande kvalitet som vissa flaggstaters
sjofartsadministrationer uppvisar. Sverige bor darfor aktivt tillsammans
med 6vriga EU-lander stodja det arbete som pagar inom IMO med att
skapa internationella instrument som stéller kvalitetskrav pa flaggstaters
sjofartsadministration.

Sverige kommer aven fortsattningsvis att vara padrivande inom IMO
och EU for att ytterligare forbattra sjosékerheten, framfor allt vad géaller
passagerarfartyg. Aven arbete med sjofartens miljdanpassning bor ges
hogre prioritet inom EU &n vad nu ar fallet. En viktig fraga som Sverige
driver &r utformandet av ett system for ilandlamning samt mottagning av
fartygsgenererat avfall, liknande det system som arbetats fram i Ostersjo-
omradet.

Regeringen vill ocksa betona att den nya politiska situation som rader i
Ostersjon, samt den forestdende EU-utvidgningen, kan komma att f& po-
sitiva effekter for saval regelutvecklingen for sjofarten i Ostersjon som
for handeln med Ostersjostaterna och de dartill horande volymmassigt
Okade sjotransporterna. Sjofartsverket bor darfér ges i uppdrag att redo-
visa ett underlag till program for det svenska arbetet med sj6fartsfragor i
vart naromrade. Handlingsprogrammet bor bl.a. inbegripa forslag till hur
liknande system som den svenska miljodifferentieringen av sjofarts-
avgiftssystemet kan inféras i vart naromrade. Vidare skall programmet
aven inbegripa hur sjétransporter med lander i vart naromrade, framst
runt Ostersjon, kan underlattas och framjas. Uppdraget bor utforas i nara
samrad med foretradare for naringslivet. Det svenska EU-arbetet bor
aven omfatta atgarder for Nordsjon motsvarande dem som finns for
Ostersjon.

For att den svenska sjofartsnaringen skall kunna konkurrera pa lika
villkor inom EU &r det viktigt att reglerna om statsstod inte skiljer sig at
alltfor mycket landerna emellan. EG-kommissionen har nyligen presente-
rat sina riktlinjer for statsstod. Detta ar ett viktigt dokument som Sverige
bor folja upp. Det ar aven viktigt att forordning EEG nr 3577/92 av den
7 december 1992 om tillampning av principen om frihet att tillhandahalla
tjanster pa sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage) foljs
upp.

Malet for politiken vad galler den svenska sjofartsnaringen har sedan
mitten av 1980-talet varit att kunna bibehalla en svensk handelsflotta av
rimlig omfattning. Riksdagen beslutade hosten 1996 om en langsiktig
inriktning av sjofartspolitiken (prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TU1, rskr.
1996/97:115). | beslutet betonades vikten av att tillférsakra den svenska
handelsflottan rimliga konkurrensvillkor. Riksdagens beslut har en lang-
siktig inriktning och innebar att det under fem ar utgar stod till naringen
med 400 miljoner kronor per ar. Detta rederistod ar dock framst narings-
politiskt motiverat och saledes inte ett direkt medel for att uppna de
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for att mot bakgrund av den fastlagda narings- och sjofartspolitiken Réwp. 1997/98:56
mare utreda den svenska rederindringens struktur och kapitalférsorjning

samt allmanna foretagsvillkor. Utredningen har i sitt forsta delbetankande

Den svenska handelsflottans konkurrenskraft (SOU 1997:171) behandlat
konkurrensfragorna. Regeringen avser att folja detta arbete och ater-

komma i fragan.

12 Vagtrafiken

12.1 Vagtransporternas forutsattningar

Regeringens beddmning:Vagtrafiken utgér stommen i trafiksyst
met. En val fungerande vagtrafik ar viktig for medborgarna och néa-
ringslivet och for att tillgodose lokala, regionala, interregionala joch

internationella transportbehov. Vagtrafikens dominerande problgm ar
de negativa effekter som véagtrafiken ger pa miljon och folkhéalsan,

(92
i

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Huvuddelen av de remissinstanser som behandlat
fragan delar kommitténs uppfattning.

Skalen for regeringens bedomningVagtrafikens infrastruktur bestar
av gator och vagar och dartill hérande trafikledningssystem. Det svenska
vagnatet utgors av 420 900 km vag varav 284 000 km vag ar enskilda
vagar, 98 000 km statliga vagar och 38 900 km kommunala gator och
vagar. Den storsta delen av trafikarbetet, ca 70 %, sker pa det statliga
vagnatet, som har Vagverket som vaghallare. Drygt 25 % av trafikarbetet
sker pa kommunala gator och vagar. Endast 4 % av trafikarbetet sker pa
de enskilda vagarna. Av de enskilda vagarna ar 74 000 km statsbidrags-
berattigade och halls 6ppna for allman trafik.

Ar 1996 uppgick kostnaderna for den statliga vaghaliningen till nar-
mare 12,2 miljarder kronor. De sammanlagda drift- och underhallskost-
naderna for de kommunala vagarna uppgick samma ar till ca 3,5 miljar-
der kronor. Kommunernas kostnader for drift och underhall av enskilda
vagar uppgick till ca 110 miljoner kronor.

Sedan ar 1950 har persontransportarbetet i Sverige femfaldigats. Ok-
ningen har framfor allt skett genom att bilresandet har 6kat. Huvuddelen
av hushallen har skaffat sig bil under denna tid. Ar 1954 fanns det 75
bilar per 1 000 innevanare medan bilinnehavet ar 1995 hade stigit till ca
410 bilar per 1 000 innevanare. Godstransportarbetet pa vag har sedan ar
1950 okat fran ca 3 miljarder tonkilometer till dagens ca 35 miljarder
tonkilometer och lastbilen har fran 1970-talet varit det transportmedel
som betyder mest for det godstransportarbete som utfors inom landet.

Kommunikationskommitténs prognoser visar att persontransportarbetet
med bil kommer att 6ka med knappt 30 % till ar 2010. Det motsvarar en
okning med ungefar 1,3 % per ar, vilket ar en lagre 6kningstakt an under
1970- och 1980-talen. Aven godstransporterna pa lastbil berdknas 6ka
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med omkring 30 % till ar 2010. Detta ar en nagot snabbare OknindPrép. 1997/98:56
under 1970- och 1980-talen.

Regeringen har tidigare betonat behovet av 6kad samverkan i trans-
portsystemet. Med ett sddant synsatt blir det naturligt att i forsta hand se
till de olika transportsattens givna egenskaper och naturliga roller i trans-
portsystemet och hur de pa basta satt kan samverka till att I6sa hushallens
och foretagens samlade transportbehov. Vagtrafiken har darvid en sar-
stéllning i transportsystemet, bl.a. genom att det finmaskiga vagnatet ar
basen for alla transportsystem. Aven jarnvags-, sjo- och flygtransporterna
ar darmed beroende av en val fungerande vagtrafik. Férhallandet medfor
ocksd att vagtransporterna har en mycket stor fordel i form av en hog
tillg&nglighet dver hela landet.

Dagens svenska samhalle forutsatter att hushallen och foretagen har
tillgang till och anvander bil i stor omfattning. Att under den tidshorisont
som nu kan 6verblickas vasentligt andra pa detta forhallande skulle med-
fora stora uppoffringar och pafrestningar pa samhallet. En realistisk
transportpolitik maste darfor enligt regeringens uppfattning ha som ut-
gangspunkt att bilen under dverskadlig tid kommer att spela en viktig roll
i det svenska persontransportsystemet.

Samtidigt som det ar viktigt att bejaka bilens positiva egenskaper och
obestridliga roll finns det enligt regeringens uppfattning starka skal att
motverka en utveckling mot ett ensidigt bilberoende dar allt deltagande i
samhallslivet i princip forutsatter tillgang till bil. Regeringens uppfatt-
ning ar darfér att vi bor strava efter ett persontransportsystem dar bilen
har sin givna plats men dar det ocksa finns ett tillrackligt utbud av kol-
lektivtrafik som kan ersatta och komplettera bilen nar det ar lampligast,
bl.a. med hansyn till ekonomi och miljo, och ocksa kan tillgodose beho-
vet av en tillfredsstallande transportforsorjning for dem som saknar bil.
En okad andel saker gang- och cykeltrafik kan ocksa bidra till en battre
miljo och 0kad hélsa hos befolkningen.

Aven lastbilstrafiken har en avgérande betydelse for Sveriges trans-
portforsorjning. Enligt regeringens uppfattning har den transportpolitiska
debatten i allt for hog grad praglats av synsattet att de olika transport-
medlen konkurrerar direkt med varandra och i grunden kan tillgodose
samma behov. Forskningen pa omradet visar tvartom att de verkliga
konkurrensytorna mellan olika transportmedel ar begransade. Inte minst
pa godstransportomradet framstar det som uppenbart att olika trafikmedel
och trafikgrenar genom sina skilda tekniska och ekonomiska egenskaper
anpassats for att méta skilda behov. Att transportbehoven successivt blir
allt mera varierade och differentierade, och att godstransporterna numera
i allt hogre grad ingar som en integrerad del i industrins totala produk-
tions- och distributionssystem, accentuerar detta forhallande ytterligare.

Det dominerande problemet inom vagtransportsystemet &ar de negativa
effekter som vagtrafiken ger pa miljoén och folkhalsan. Vid beslut som ror
vagtransporternas forutsattningar ar det darfor av avgérande betydelse att
motverka dessa effekter i syfte att skapa ett langsiktigt hallbart vagtrans-
portsystem.

De senaste fem aren har i genomsnitt drygt 600 personer dodats och
mellan 60 000 och 80 000 skadats per ar till foljd av vagtrafikolyckor.
Omkring 200 000 personer har besvar av skador som de adragit sig i
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vagtrafiken. Risken att omkomma till foljd av trafikolyckor ar genereRtop. 1997/98:56
sett vasentligt hdgre inom vagtrafiken an inom andra trafikslag. Utover
trafikolyckorna ger vagtrafiken dven andra patagliga effekter pa folkhal-
san. Enligt Naturvardsverket drabbas omkring 700 svenskar varje ar av
cancer till foljd av luftféroreningar, dar biltrafikens avgasutslapp utgor
den storsta fororeningskallan. Ungefar halften av dessa personer dor en
fortida dod pa grund av sjukdomen. | storleksordningen en kvarts miljon
manniskor bedéms i dag vara utsatta for htga bullernivéer och vagtrafi-
ken bidrar i hog grad till detta problem. Vagtrafiken ger &ven upphov till
stora utslapp av klimatgaser och luftféroreningar som skadar miljén och
en forbrukning av naturresurser som inte ar forenlig med ett langsiktigt
hallbart samhalle. Vagtrafiken berdknas saledes for narvarande svara for
ungefar 28 % av landets koldioxidutslapp, 40 % av utslappen av kvave-
oxider, 30 % av kolvateutslappen och ca 2 % av svaveldioxidutslappen.

Riksdagen har nyligen tagit stallning till manga fragor av vasentlig
betydelse for vagtrafiken med anledning av propositionerna Vagverkets
sektorsansvar inom vagtransportsystemet m.m. (prop. 1995/96:131, bet.
1995/96:TU18, rskr. 1995/96:231), Infrastrukturinriktning for framtida
transporter (prop. 1996/97:53, bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174) och
Nollvisionen och det trafiksdkra samhéllet (prop. 1996/97:137, bet.
1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11). En proposition (1997/98:63) om en re-
formerad yrkestrafiklagstiftning har ocksa Overlamnats till riksdagen i
februari 1998. Regeringen tar darfor inte har upp merparten av de fragor
som redan behandlats i dessa riksdagsbeslut och propositioner.

12.2 Vagtrafiksektorns organisation

Regeringens bedomningAnsvaret for vaghallningen av de allmanna
vagarna ar i huvudsak andamalsenligt fordelat mellan staten] och
kommunerna.
Okade uppgifter i frAga om trafikinformation och vagtrafiklednjng
kommer att stalla nya krav pa samverkan mellan olika vaghallare

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
beddmning.

Remissinstanserna: Flera lansstyrelser och kommuner anser att stats-
bidraget till enskilda vagar bor hallas pa minst den nivad som riksdag och
regering nu har beslutat om.

Skalen for regeringens bedémningSedan det trafikpolitiska beslutet
ar 1988 har flera storre principiella forandringar skett av vaghallaransva-
ret. Som en direkt folid av riksdagens beslut ar 1988 har en reform
genomférts som medfor att staten, forutom att vara vaghallare for de all-
manna vagarna pa landsbygden, aven har ansvaret fér de évergripande
allmanna vagarna i storre tatorter. Tidigare var kommunerna vaghallare
aven for delstrackor av manga av dessa vagar (riksvagar och primara
lansvagar). Parallellt med denna reform har ocksa ca 80 kommuner for-
ordnats som vaghallare for allmanna vagar utéver dem som redan ar 1988
var egna vaghallare for sddana vagar. Kommunerna har darvid fatt ett
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okat ansvar for den lokala vaghallningen i de storre tatorterna, metap. 1997/98:56
staten ansvarar for de 6vergripande vagarna saval pa landsbygden som i
tatort.

Varen 1992 beslutade riksdagen att avskaffa de specialdestinerade
statsbidragen till kommunerna och i stéllet ersétta dem med ett nytt gene-
rellt statsbidrag. Ett av de statsbidrag som da avvecklades var statsbidra-
get till drift, underhall och byggande av de allmanna vagar som kommu-
nerna var vaghallare for. Forandringen tradde i kraft den 1 januari 1993.

Det ar regeringens uppfattning att vaghallaransvaret i grunden &r
andamalsenligt avgransat mellan staten och kommunerna. Det trafikpoli-
tiska beslutet ar 1988 tog till stor del fasta péa ett strikt vaghallaransvar
efter en 6verordnad princip for rollférdelningen i transportpolitiken.
Under 1990-talet har den nya informationstekniken gjort det mdjligt att
inféra en mer aktiv trafikledning av vagtrafiken i syfte att 6ka framkom-
ligheten och forbattra miljon. En sadan aktiv styrning kan komma att
krava en andrad organisation pa vagtrafikens omrade. | avsnitt 12.4 fore-
slar regeringen mot bl.a. denna bakgrund att vagtrafikens organisation i
stort bor ses over.

Uppdelningen av vaghallaransvaret som innebéar att staten svarar for
det Overgripande vagnatet innebar ocksa att staten svarar fér de stora och
tunga investeringarna i vagtransportsystemet. | storstaderna finns emel-
lertid sarskilda problem oavsett vem som ar vaghallare. Stora befolk-
ningskoncentrationer skapar mycket trafik och darmed buller, tréngsel
och utslapp av luftféroreningar. | storstadsomraden ar det manga ganger
svart att erbjuda ett vagtransportsystem som ger en tillfredsstéallande
framkomlighet. Samtidigt ger trafiken kraftiga storningar for den
omkringliggande bebyggelsen. P4 grund av att stora ytor redan ar
bebyggda och resterande delar uppfattas som vardefulla gronomraden har
det blivit nastan omdjligt att finna korridorer for nya trafikleder som pa
ett acceptabelt satt kan forenas med en god livsmiljo. Darfér har nya
vagar i storstadsomradena allt mer kommit att férlaggas i tunnel, vilket ar
dyrt saval i investeringsfasen som i driftsfasen. Flera anlaggningar i saval
Stockholm som Goteborg ar planerade att férlaggas i tunnel. Om flera
sadana investeringar skall genomféras under kort tid blir statens budget
hart anstrangd. Finansieringen av sadana projekt bor darfor hanteras pa
annat satt an traditionella investeringar i statens vagnat. Regeringen avser
att aterkomma med forslag i denna del.

12.3 Okad anvandning av vaginformatik

12.3.1 Grundlaggande infrastruktur

Regeringens beddomningVaginformatiken kommer att fa en vaxaln-
de betydelse for méjligheterna att uppn& de transportpolitiska malen
inom vagtransportsystemet.

For att nya tillampningsomraden skall kunna véxa fram fordras att
en grundlaggande infrastruktur fér anvandningen av vaginformatik
kan etableras. Vagverket bér ha en padrivande roll for att i samverkan
med andra berdrda aktorer stodja en sadan utveckling. ‘
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Prop. 1997/98:56

Utredningens forslag: Delegationen for transporttelematik har i sitt
slutbetédnkande (SOU 1996:186) lamnat forslag som i huvudsak 6verens-
stammer med regeringens bedémning. Kommunikationskommittén staller
sig i stort bakom delegationens forslag.

Vagverket har i rapporten Forutsattningarna for att forbattra existe-
rande trafiksignalanlaggningar m.m. (dnr K97/3848/4) utrett forutsatt-
ningarna for att forbattra befintliga trafiksignalanlaggningar. Vagverket
foreslar en satsning pa trafiksignaler till en kostnad for investeringar samt
drift och underhall om 1,3 miljarder kronor under 10 ar och att insatsen
finansieras av staten och kommunerna inom ramen fér det ordinarie
vaghallaransvaret. Lonsamheten i att ansluta trafiksignalanlaggningarna
till en vagtrafikledningscentral bor enligt rapporten utredas ytterligare. |
rapporten foreslas ocksa insatser i form av forskning, forsoksverksamhet
och kunskapsspridning for att paskynda utvecklingen pa omradet.

Remissinstanserna: Huvuddelen av remissinstanserna ar positiva till
Transporttelematikdelegationens forslag. Flera remissinstanser, bl.a.
Telia och Volvo, framhaller behovet av digitala vaganknutna data.
Lantmaéteriverketefterlyser en analys av vilken roll marknadens aktdorer
kan komma att spela i arbetet med informationsférsérjningen och av dar-
till knutna behov av offentliga investeringar.

Vid ett remissammantrade med anledning av Vagverkets rapport For-
utsattningarna for att forbattra existerande trafiksignalanlaggningar m.m.
framkom att remissinstanserna delar Vagverkets uppfattning att en for-
battring av trafiksignalanlaggningarna ar mycket angelagen. Asikterna
om hur en modernisering skall kunna astadkommas &ar daremot starkt
delade.

Skélen for regeringens beddmningi avsnitt 8.7 har regeringen tidi-
gare berort den 6kande betydelsen av informationsteknik som ett trans-
portpolitiskt medel, och dven namnt tillampningarna inom vagtrafiksek-
torn som ett sarskilt viktigt omrade.

For att mojliggora framvaxt av vaginformatiktillampningar i Sverige
anser regeringen att det ar av storsta vikt att fa till stand en grundlag-
gande infrastruktur fér transportinformatik. Med en sadan infrastruktur
avses grundlaggande tekniska system eller information som utgdr en
nodvandig forutsattning for framvaxten av féradlade system och tjanster
som kan tillvarata den nya teknikens mdjligheter i syfte att bidra till upp-
fyllelsen av de trafikpolitiska malen. Infrastrukturen utgérs bl.a. av geo-
detiska nat, referensstationer for positionsbestdmning, databaser som
innehaller information om vagsystemet, vagtrafiken och andra lagesbe-
stdmda objekt samt av tekniska och organisatoriska system for att kom-
municera med fordonen. Till den specifika infrastrukturen, som utgor
nodvandig forutsattning for manga vaginformatiktillampningar, hor bl.a.
system for datafangst, databaser for informationslagring, system for be-
arbetning av informationen samt system for spridning av information till
trafikanter och andra intressenter.

Regeringen anser att det ar angelaget att den erforderliga infrastruktu-
ren byggs upp och kompletteras sa att vaginformatikens mojligheter att
bidra till de transportpolitiska malen kan tas till vara. Regeringen anser
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information om trafikens tillstdnd och floden utvecklas. Det &ar darvid Rrep. 1997/98:56
stor vikt att det sker en kvalitetssakring av informationen. Information
om trafikens tillstdnd och floden kan komma fran flera kallor — polis,
allmanhet, raddningstjanst, vaghallare, etc. Ansvaret for insamlingen av
grundlaggande information om trafikens tillstdnd och floden bor enligt
regeringens uppfattning i huvudsak ligga pa offentliga organ. | andra
lander provas att ge privata operatorer tillstand att anlagga utrustning
langs vagarna mot att det offentliga far ta del av den inhamtade informa-
tionen. Regeringen utesluter inte att detta kan vara en mgjlighet som i
vissa fall kan prévas aven i Sverige. Det bor aligga Vagverket att som
sektorsansvarig myndighet inom véagtrafikomradet nara folja utveck-
lingen inom vaginformatikomradet och att i samverkan med andra be-
rérda aktorer, bl.a. polisen, raddningstjansten samt kommunala och en-
skilda vaghallare, utveckla en samlad plan for hur insamlingen av
grundlaggande information om trafikens tillstand och floden kan organi-
seras.

En intressant tillAmpning av vaginformatik ar stodjande system for att
anpassa hastigheten. Vagverket har for narvarande ett uppdrag att utreda
forutsattningarna att genomféra ett storskaligt forsok med hastighets-
anpassningssystem. Regeringen beddmer att hastighetsanpassningssystem
har stora potentialer att bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska
malen. Genomférda forsok, som framst har syftat till att studera anvan-
darreaktioner, har visat positiva resultat.

Inférande av s.k. intelligenta trafiksignaler kan medverka till ett smidi-
gare trafikflode och ar, framst i storre tatorter, en samhallsekonomiskt
mycket [6nsam atgard. Sadana trafiksignaler kan ocksa ges en vidgad
funktion genom att de inordnas i ett system for insamling av information
om trafikfloden. Detta kan &ven galla t.ex. for investeringar i informatik-
baserade parkeringssystem, som dessutom kan mojliggora att parke-
ringspolitiken pa ett annat sétt an i dag kan anvandas som ett transport-
politiskt medel.

Regeringen delar Vagverkets uppfattning att vaghallarna utifran ett
helhetsperspektiv pa trafiken borde ha goda skal att verka for ett effekti-
vare utnyttjande av trafiksystemet genom inférande av intelligenta system
for information, vagledning m.m. Foérutséattningarna for att finansiera
atgarder av detta slag har ocksa okat genom de nya riktlinjer for investe-
ringsplaneringen som lagts fast genom riksdagens beslut med anledning
av regeringens proposition Infrastrukturinriktning for framtida transpor-
ter (prop. 1996/97:53, bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174). Regeringen
anser vidare att det ligger i Vagverkets sektorsansvar att bevaka att de
ytterligare utrednings-, forsknings- och informationsinsatser inom trafik-
signalomradet som foreslas i Vagverkets rapport kommer till stdnd och
att sddana insatser aven i tillampliga delar bor kunna inga i den plan for
insamling av grundlaggande trafikinformation som regeringen nyss for-
ordat.

Med hansyn till de betydande kostnader som en modernisering av tra-
fiksignalanlaggningarna pa det allmanna véagnatet berdknas medfora,
anlaggningarnas betydelse for en utvecklad véagtrafikledning och att nyt-
tan av anlaggningarna inte alltid kan avgransas till en viss vaghallare,
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betydelsefulla vaginformatikanlaggningar aven bor inga i den dversyriPap. 1997/98:56

vagtrafikorganisationen i stort som regeringen redog0or for i avsnitt 12.4.

12.3.2 Vagtrafikledning

Regeringens beddmning:Vagverket bor svara for véagtrafikledning
pa det nationella vagnatet samt fér nationell samordning av vagtra-
fikledningsfragor.
Det framtida ansvaret for och organisationen av vagtrafikledningen
i storstaderna bor utredas. | avvaktan pa ett slutligt stallningstagande i
denna del bor Vagverket och berérda kommuner férhandla fram pver-
gangslésningar som mojliggor en fortsatt utveckling av vagtrafikled-
ningen i storstadsomradena.

Utredningens forslag: Transporttelematikdelegationens forslag éver-
ensstammer med regeringens forslag och bedémning. Kommunikations-
kommittén har i sitt betdnkande stéllt sig bakom delegationens forslag.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser tillstyrker delegationens
forslag.Vagverketavstyrker dock den del av forslaget som innebéar att en
sarskild utredning boér ges i uppgift att narmare klarlagga forutsattning-
arna for att inratta regionala vagtrafikorganisationer. Vagverket anser att
det inte kan anses meningsfullt att soka forutse en framtida organisation
av en annu i huvudsak oprévad verksamhénsstyrelsen i Stockholms
lan papekar att en koppling av vaghallning till vagtrafikledning far en
mangd konsekvenser, inte minst ekonomiska, som bor analyseras.

Skélen for regeringens bedémningDet saknas i dag en myndighet
som har ett uttalat samlat ansvar for att trafiken pa gator och vagar flyter
pa ett sa smidigt och storningsfritt satt som mojligt. Ansvaret for att at-
garda olika typer av storningar ar uppsplittrat pA manga olika aktorer
vilka ofta agerar utan inbérdes samordning. Detta medfor att trafik-
stdrningarna kan bli onddigt omfattande och ge upphov till stora kostna-
der for enskilda trafikanter och samhallet som helhet. Avsaknaden av ett
tydligt ansvar for att trafikflodet kan optimeras pa ett sa effektivt och
storningsfritt satt som mojligt har ocksa medfort att manga relativt enkla
och samhallsekonomiskt Isnsamma atgarder vilka skulle kunna vidtas for
att forbattra situationen inte kommit till utférande.

Regeringen anser mot denna bakgrund att det &r angelaget att ett tydligt
ansvar for vagtrafikledningen kan laggas fast. Vagtrafikledning &ar ocksa
en mycket viktig forutsattning for att den betydande transportpolitiska
potential som vaginformatiken har skall kunna tas till vara. Det dvergri-
pande malet for verksamheten bor darfor vara att uppfylla de transport-
politiska malen. Vagtrafikledningen i regioner maste pa samma satt fogas
in i lokala och regionala malsattningar for transportpolitiken. Regeringen
anser att uppgifterna for vagtrafikledningen bér vara att:

- samordna atgarder for att undanrdja trafikhinder m.m. for att saker-
stélla att vagarna ar framkomliga,

- informera trafikanterna om vag- och trafiksituationen,

— svara for att vag- och trafikinformation finns tillganglig,
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- leda vagtrafiken genom bl.a. vagvisning och styrning av trafikflodetProp. 1997/98:56

Ett uttalat ansvar for vagtrafikledning pa det nationella vagnatet samt for
nationell samordning av vagtrafikledningsfragor bor enligt regeringen
alaggas Vagverket.

Fragan om att stadkomma ett enhetligt ansvar for vagtrafikledning i
storstadsomradena ar som bade Delegationen for transporttelematik och
manga remissinstanser framhallit mycket komplicerad da uppgiften maste
omfatta saval olika kommunala vagnat som delar av det statliga vagnatet.
Samtidigt ar det i storstadsregionerna som behovet av och vinsterna med
en sammanhallen vagtrafikledning &r storst. Regeringen anser att
vagtrafikledning i storstadsomradena under en o&vergangsperiod bor
hanteras av de bertrda vaghallarna i samverkan. Regeringen avser darfor
att ge vVagverket i uppdrag att uppta foérhandlingar med berérda kommu-
ner i Stockholms-, Goteborgs- och Malmdregionerna om hur en mer
samordnad vagtrafikledning kan astadkommas under en sadan Gver-
gangsperiod. Forhandlingarna skall inriktas pa att med utgangspunkt fran
delegationens forslag klarlagga bl.a.:

- vilka delar av vagtrafikledningen samverkan skall avse,

— hur inflytandet mellan olika huvudman skall regleras,

— hur verksamheten bor finansieras,

— hur vagtrafikledningen i regionen skall utvecklas,

— vilka parter utdver vaghallarna som bor samverka med vagtrafikled-
ningen.

| likhet med Delegationen for transporttelematik och manga remiss-
instanser anser regeringen att vagtrafikledning i storstadsomradena pa
lang sikt kommer att f& en sadan betydelse att den kraver en fastare orga-
nisation. Mycket talar darvid for att trafikledning pa sikt maste goras
oberoende av administrativa granser eftersom det for trafikanterna saknar
betydelse om de trafikerar en viss kommuns eller statens vagnéat. Vag-
trafikansvaret kan da i storstadsregionerna behtva samlas till en enda
organisation med ansvar for bade vagtrafikledning och vaghallning. Som
saval Delegationen for transporttelematik som flera remissinstanser
framhallit far emellertid en starkare koppling av vaghallningen till vag-
trafikledningen en mangd konsekvenser, inte minst ekonomiska, som
maste analyseras ingaende. Delegationen har mot denna bakgrund fore-
slagit att en sarskild utredning bor ges i uppgift att narmare klarlagga
forutsattningarna for att inrétta regionala vagtrafikorganisationer med
ansvar for saval vagtrafikledning som vaghallning. Det kan synas som
vagtrafikledningen annu ar alltfor outvecklad for att det skall vara moti-
verat att 6vervaga forandringar av detta slag. Att trafikledningen spelar
en sa obetydlig roll inom véagtrafiken i dag kan dock till stor del forklaras
av att den nuvarande organisationen av vaghallningen utgor ett betydande
institutionellt hinder for en snabbare utveckling. Regeringen delar darfor
uppfattningen att dessa fragor behéver utredas. Regeringen anser emel-
lertid att fragan har en sadan rackvidd att den bor prévas inom ramen for
en mera Overgripande 6versyn av vagtrafikorganisationen. Regeringen
aterkommer darfor till denna fraga i avsnitt 12.4.
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Vad galler vagtrafikledning pa 6vriga delar av vagnatet, dvs. pa kémop. 1997/98:56
munala vagar utanfor storstadsomradena och pa enskilda vagar, ser rege-
ringen nu inget behov av att reglera forhallandena. Om behov av nagon
form av vagtrafikledning uppkommer for dessa vagnat bor fragan kunna
I6sas fran fall till fall av berorda vaghallare.

124 Oversyn av vagtrafikorganisationen i stort

Regeringens beddmningEn utredning bor tillkallas med uppgift att
se over vaghallningen och vagtrafikorganisationen i stort. Utredningen
bor sarskilt behandla storstadsregionernas problem men ocksa |kunna
prova om vagtrafikorganisationen i ovrigt ar andamalsenligt orgnad
med hansyn till de nya krav och majligheter som gor sig gallande

Utredningens forslag: Transporttelematikdelegationens forslag 6ver-
ensstdmmer med regeringens beddmning i de delar som avser sambandet
mellan vagtrafikledning och vaghallning.

Remissinstanserna: En majoritet av remissinstanserna tillstyrker en
utredning om en okad framtida koppling mellan vaghalining och vagtra-
fikledning.

Skalen for regeringens bedémningRegeringen har i foregaende av-
snitt konstaterat att vagtrafikansvaret i storstadsregionerna pa sikt kan
behova samlas till en enda organisation som har ett odelat ansvar for sa-
val vagtrafikledning som vaghallning. En sadan starkare koppling av
vaghaliningen till vagtrafikledningen far emellertid en mangd konse-
kvenser, inte minst ekonomiska, som maste analyseras ingaende.

Som regeringen tidigare papekat i avsnitt 12.2 finns det ocksa andra
problem med vaghallningen i storstadsomradena. Stora befolkningskon-
centrationer skapar mycket trafik och darmed buller, trdngsel och utslépp
av luftféroreningar. | storstadsomraden ar det darfor manga ganger svart
att erbjuda ett vagtransportsystem som ger en tillfredsstallande fram-
komlighet. Aven dessa svarigheter talar for att det pa sikt blir nédvandigt
att samordna vaghallningen starkare med andra typer av trafikplanering
och att detta ofta maste ske utifran ett regionalt perspektiv for att de
funktionella sambanden i trafiksystemet skall kunna beaktas fullt ut.

Regeringen anser mot den nu angivna bakgrunden att en utredning bor
tillkallas med uppgift att se 6ver vaghallningen och vagtrafikorganisatio-
nen i stort. Utredningen bor sarskilt behandla storstadsregionernas pro-
blem men ocksa kunna préva om vagtrafikorganisationen i ovrigt ar
andamalsenligt ordnad med hansyn till de nya krav och mojligheter som
gor sig gallande. Faktorer som bor belysas i detta sammanhang ar svarig-
heterna att i det kommunala vagnatet genomfora manga transportpolitiskt
mycket angelagna atgarder. Det géller exempelvis moderna trafiksignal-
system som kan ha stor betydelse fran miljo- och framkomlighetssyn-
punkt och sadana forandringar i vag- och gatumiljon som ar motiverade
utifran trafiksakerhetsmalen och den s.k. nollvisionen.
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12.5 Langvaga linjetrafik med buss Prop. 1997/98:56

Regeringens forslag: Skadeprovningen av linjetrafiken med buss
gentemot jarnvagstrafiken avskaffas fran den 1 januari 1999.

Kommitténs forslag: Kommittén anser att skadeprévningen boér av-
skaffas helt under forutsattning att busstrafikens externa effekter interna-
liseras fullt ut. Férandringen bor emellertid enligt kommittén genomféras
forst nar jarnvagens konkurrenskraft har starkts efter nu pagaende
sparutbyggnader.

SIKA konstaterar i sin rapport Effekter av avreglering av langvaga
busstrafik, SIKA 1997:6 (dnr K 97/3849/4), att en avskaffad skadeprov-
ning av den langvaga busstrafiken medfér samhallsekonomiska vinster.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanserna ar for en slopad
skadeprévning. Manga anser att full internalisering av busstrafikens
samhallsekonomiska marginalkostnader bor vara en foérutsattning for en
sadan lagandring/agverketforeslar att skadeprovningen gentemot jarn-
vags- och trafikhuvudmannatrafiken tas bort genast, men anser att krav
skall kunna stéllas pa trafiken vad galler sakerhet, miljo och handikapp-
anpassningSvenska Lokaltrafikféreningestoder en avreglering av den
langvéaga lansgransoverskridande busstrafiken endast om den definieras
som bussresor 6ver 10 m8J) anser att det kravs kompletterande utred-
ningar i vasentliga avseenden innan beslut kan tas om slopad skadeprov-
ning.

Vid remissammantrdde med anledning av SIKA:s rapport 1997:6
framkom att en stor majoritet av remissinstanserna staller sig bakom
SIKA:s analys.SJ anser att SIKA:s analys i huvudsak ar riktig nar det
galler effekter pa resandet, men felaktig nar det galler effekter pa intak-
terna. Intdktsminskningen for SJ vid en slopad skadeprdovning kan enligt
SJ komma att bli dubbelt s& stor som anges i rappdBaverket och
SEKO anser att skadeprovningen bor avskaffas forst efter det att de
externa effekterna internaliserats fullt ut.

Skalen for regeringens férslag:Riksdagen och regeringen har tidi-
gare, liksom nu kommittén, uttalat att den langvéaga busstrafiken pa sikt
bor slappas fri. Som skal for att avvakta med en sadan férandring har
anforts att jarnvagstrafiken behover ytterligare tid pa sig for att starka sin
konkurrenskraft, inte minst genom de omfattande sparutbyggnader som
nu pagar. SIKA:s analyser visar emellertid att en slopad skadeprovning
har liten effekt pa jarnvagstrafikens konkurrenskraft som i stallet framst
paverkas av forbattringar av bannatet och den rullande materielen.

Den praxis som har utvecklats vad galler tillstdndsprévningen av den
langvéaga busstrafiken har inneburit begransningar i moéjligheterna att
utveckla den kommersiella trafiken. En mindre restriktiv hallning till den
langvaga busstrafiken skulle enligt regeringens mening kunna ge ut-
rymme for utbkad konkurrens och for en sammantaget battre trafikfor-
sOrjning och darmed ocksa leda till att de transportpolitiska malen, inte
minst tillganglighetsmalet, kan uppfyllas i hdgre grad. En begréansning av
skadeprovningen ar dessutom fordelningspolitiskt positiv genom att eko-
nomiskt svagare grupper, som t.ex. pensionarer och studerande, kan fa ett
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billigare resealternativ. Den beddms ocksa komma att leda till ett kap. 1997/98:56
kollektivt resande. Regeringen anser saledes att det finns starka skal for

att lata den langvaga busstrafiken utvecklas efter sina egna forutsatt-

ningar och foreslar darfor att skadeprovningen gentemot jarnvagstrafiken

avskaffas fran den 1 januari 1999.

Regeringen gor darvid bedémningen att ett borttagande av skadeprov-
ningen visserligen kan ge ett resultatbortfall fér SJ pa kort sikt men att
tidpunkten for denna atgard knappast paverkar jarnvagstrafikens konkur-
renskraft pa langre sikt. Dessutom har stora delar av upprustningen av
jarnvagssystemet nu genomforts med inférande av bl.a. snabbtadg pa
manga strackor. Betraffande Vastkustbanan anser regeringen dock att det
finns en betydande risk for att en 6kad konkurrens fran langvaga busstra-
fik i kombination med de kraftiga forseningar i utbyggnaden av banan
kan undergrava tagtrafikens utvecklingsmojligheter aven pa langre sikt.
Det ar darfor enligt regeringens uppfattning rimligt att, till dess en lang-
siktig 16sning for infrastrukturen finns, sékerstalla att den langvaga per-
sontagstrafiken pa Vastkustbanan kan uppratthallas pa dagens niva. Detta
bor dock inte ske genom att andra resealternativ begransas. Om sa erford-
ras bor trafikutbudet pa Vastkustbanan i stallet sékerstallas genom den
upphandling av trafik som regeringen redogjort for i avsnitt 8.3.

Enligt regeringens mening ar det dock viktigt att en slopad skadeprov-
ning for langvéaga trafik kombineras med en internalisering av busstrafi-
kens samhallsekonomiska marginalkostnader. Regeringens 6vervaganden
i det foljande avseende fordonsskatten for bussar (avsnitt 12.6) syftar till
att tillgodose detta krav.

Regeringen anser daremot att det for narvarande saknas tillrackligt
underlag for att avskaffa skadeprévningen gentemot den lokala och
regionala kollektivtrafiken pa véag, vilken till stor del finansieras med
skattemedel. Regeringen bedomer dock att en sddan skadeprévning inte
kommer att aktualiseras i sarskilt stor utstréackning. | dag férekommer
samarbete mellan manga trafikhuvudman och utévare av langvaga buss-
trafik genom att huvudmannen koper platser for regionala resor pa inter-
regionala busstrafiklinjer. En sadan samverkan kan sanka kostnaderna
och bidra till ett battre trafikutbud for lansinnevanarna. Det ar 6nskvart
att denna typ av samarbete Okar sa att den interregionala busstrafiken sa
langt som mojligt integreras med den lokala och regionala trafiken. Med
ett Okat utbud av interregional linjetrafik med buss 6kar sannolikheten fér
ytterligare samarbete mellan trafikhuvudmannen och de féretag som be-
driver langvaga busstrafik.

Ett bibehallande av skadeprovningen gentemot lokal och regional kol-
lektivtrafik innebar att linjetrafik med buss &ven i fortsattningen kréaver
tillstand for att f4 utdvas. Regeringen anser, bl.a. mot bakgrund av erfa-
renheterna fran taxiomradet, att detta kan vara en fordel fran Gvervak-
ningssynpunkt. Kraven pa tillstand skapar aven forutsattningar for att
genom lagandring inféra vissa generella villkor for trafiken om detta be-
doms vara pakallat med hansyn till hur trafiken utvecklas.

For att en marknad skall fungera kravs att kunderna ar tillréckligt in-
formerade om de olika alternativ som star till buds, deras pris och 6vriga
egenskaper. Helst borde information om all kollektivtrafik, lokal, regio-
nal och interregional, kunna erhallas fran ett och samma stalle. | dag ar
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det svart att fa tag pa samlad information om den langvaga busstrafikBom 1997/98:56

bedrivs. Det ar darfor onskvart att alla operatérer kunde formas att
informera om sin trafik pa ett sadant satt att resenarerna latt och smidigt
kan fa fram aktuell och jamforbar information om de olika resealternati-
ven. Som namnts i avsnitt 8.3.2 avser regeringen att ge det nya organet
Rikstrafiken i uppdrag att utreda vilka krav som bor stallas pa informa-
tion om utbudet av langvaga busstrafik och hur sadana krav kan tillgodo-
ses. Regeringen avser vidare, som namnts i avsnitt 6.6, att ge SIKA i
uppdrag att utreda hur statistikforsorjningen pa trafik- och transport-
omradet kan forbattras. En sadan forbattrad statistik bor inkludera trafik
och resande med langvaga busslinjetrafik.

Regeringens forslag till avskaffande av skadlighetsprovning gentemot
jarnvagstrafiken innebar, som framgatt av forslaget i kapitel 2, att orden
"jarnvagstrafik eller” skall strykas i 2 kap. 16 § i forslaget till ny yrkes-
trafiklag. Denna andring medfor att kvarstdende skadeprévning endast
omfattar den busslinjetrafik som bedrivs inom lanen och som trafik-
huvudméannen inte behover sarskilt tillstand for. Jarnvagstrafik som be-
drivs i trafikhuvudmannens regi kommer saledes inte att omfattas av
skadeprovningen aven om trafiken bedrivs inom ett lan. Enligt rege-
ringens uppfattning kommer detta forhallande att ha sa liten praktisk be-
tydelse att den inte motiverar de lagstiftningsférandringar som kravs for
att uppna likabehandling av trafikslagen.

12.6 Vagtrafikens kostnadsansvar

12.6.1 Internalisering av véagtrafikens externa effekter

Regeringens beddémningVagtrafikens kostnadsansvar bér utformas
sa att relationen mellan transporternas nytta och kostnader gors|tydlig
genom en rattvisande prissattning. Pa langre sikt bor samtliga| sam-
hallsekonomiska marginalkostnader tdckas genom rorliga skatter och
avgifter.
Regeringens forslagett forsta steg mot en full internalisering av |de
samhéllsekonomiska marginalkostnaderna skall vara att med |olika
forandringar i skatte- och avgiftsuttaget minska de storsta avvikel-
serna fran en samhallsekonomiskt riktig prissattning av vagtranspor-
terna.

Kommitténs forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
forslag. Kommittén forordar dock dven pa principiella grunder en okad
anvandning av fasta avgifter for att internalisera trafikens samhallseko-
nomiska marginalkostnader.

Remissinstanserna: Huvuddelen av remissinstanserna stoder de prin-
cipiella utgangspunkterna for kommitténs forslag. Ett stort antal sins-
emellan olika invandningar gors dock mot forslagen till skatteandringar.
Flera instanser, bl.aTCO och Naturskyddsforeningenforordar 6kad
drivmedelsskatt i stéllet fér beskattning via agande av fordorGéss-
bygdsverket m.fl. pekar pa risker for férdyringar av trafik i glesbygd.
Bland annat ett antal kommuner och landsting framhaller risker for for-
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dyringar av kollektivtrafiken. Skogsindustrierna m.fl. anser att ravaru-Prop. 1997/98:56
transporterna kommer att drabbas av 6kade kostnader.

Skal for regeringens bedémning:l avsnitt 6.3 redovisas de 6vergri-
pande principer som regeringen anser bor galla for trafikens kostnads-
ansvar. En samhallsekonomiskt riktig prissattning skall liksom tidigare
vara ett viktigt instrument for att uppna en langsiktigt hallbar utveckling
och ekonomiska styrmedel skall bidra till att ge trafikanter och transport-
kopare incitament att utnyttja transportsystemet pa ett for samhallet sa
optimalt satt som mgjligt.

De prissattningsprinciper som regeringen foreslar forutsatter att de
externa marginalkostnaderna for olika transporter internaliseras. Som
redan framhallits ar en fullstandig tillampning av marginalkostnadsprin-
cipen for narvarande inte mojlig av olika skél. Regeringen anser emeller-
tid att det ar angelaget att skatter och avgifter inom saval vagtrafiksektorn
som inom oOvriga trafiksektorer sa langt mojligt utformas sa att de
kostnader som ar forenade med trafiken kan beaktas och i forsta hand
baras av dem som orsakar kostnaderna och drar nytta av trafiken.

EG-ratten foreskriver endast minimiskattenivaer pa bensin och diesel-
olja. Den gemensamma marknad som EU-medlemskapet innebar medfor
att forutsattningarna for konkurrens mellan olika transportforetag inom
EU okar. Medlemslanderna maste darfor i hogre grad harmonisera sina
skattesatser for att undvika konkurrenssnedvridningar inom gemenska-
pen. Med hansyn till skattenivaerna i vara grannlander innebar detta att
det atminstone pa kort sikt foreligger vissa hinder for att inféra en pris-
séattning som tar full hansyn till vagtrafikens externa effekter. Rege-
ringens forslag till atgarder maste darfor aven pa detta omrade ses dels i
ett kortsiktigt perspektiv som utgar fran nuvarande forhallanden, dels i ett
langsiktigt perspektiv som innefattar pagaende reformarbete inom EU
och Sveriges langsiktiga mal for EU-samarbetet.

Som framgatt i avsnitt 7.4 ar atgarder for en mer rattvisande prissatt-
ning pa transporter ett prioriterat omrade i regeringens EU-strategi. Pa-
verkan pa utformningen av det regelverk pa omradet som haller pa att
vaxa fram inom gemenskapen ar darfor mycket viktig. 1 avsnitt 12.9
redogors for de narmare forslagen i denna del. De avsteg fran principen
om full internalisering av vagtrafikens externa effekter som &ar nédvan-
diga i dagslaget bor sdledes ses som interimslosningar. Pa langre sikt bor
principen vara att samtliga samhéllsekonomiska marginalkostnader skall
tdckas genom rdrliga avgifter.

For att redan i dag paborja en internalisering av vagtrafikens kostnader
bor befintliga skattesystem anvandas och anpassas. Detta maste emeller-
tid ske med beaktande av att skattesystemet ar mangfacetterat och har
manga sinsemellan olika syften som gor samspelet mellan olika skatter
och avgifter komplicerat.

Skattevaxlingskommittén har i sitt betdnkande (SOU 1997:11) presen-
terat en modell for energibeskattningen byggd péa fyra huvudkomponen-
ter:

- Koldioxidskatt, som &r proportionell mot kolinnehallet.
- Energiskatt, som ar proportionell mot energiinnehallet.
— Svavelskatt, som ar proportionell mot svavelinnehallet.
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- Trafik- och miljoskatt, en skatt vars belopp foreslas variera melRiap. 1997/98:56
olika branslen for att ta hansyn till sarskilda miljoeffekter och andra
externa kostnader.

| modellen renodlas energiskatten till att bli en rent fiskal skatt medan
koldioxidskatten, svavelskatten och trafik- och miljoskatten kan betraktas
som miljorelaterade skatter med fiskala inslag. En arbetsgrupp inom
Regeringskansliet ser for ndrvarande 6ver hela energiskattesystemet med
utgangspunkt i den modell som presenterats av Skattevaxlingskommittén.

Trafikbeskattningsutredningen (TBU) har i uppdrag att gora en éversyn
av vagtrafikens samlade beskattning. Utgangspunkten for arbetet ar de
principévervaganden som Kommunikationskommittén [Amnade i sitt del-
betankande den 14 november 1996 (SOU 1996:165). Oversynen har kon-
centrerats till att avse avvagningen mellan forsaljningsskatt, fordonsskatt
och energi- och koldioxidskatt i syfte att forbattra den samlade styr-
effekten med avseende pa trafiksékerhet och miljo. TBU lamnade ett del-
betankande i september 1997 (SOU 1997:126).

Aven om en viss differentiering med avseende pa miljoeffekter kan
inkluderas i drivmedelsskatterna i enlighet med Skattevaxlingskommit-
téns modell utgér sddana skatter trubbiga instrument for internalisering.
Eftersom skattesatserna av praktiska skal maste vara lika oavsett var i
landet drivmedlet séljs eller till vem kan t.ex. ingen hansyn tas till skill-
nader i externa effekter mellan landsbygd och tatort eller mellan egen-
skaperna hos olika fordon. Pa langre sikt maste darfor malsattningen vara
att utveckla ett mera sofistikerat avgiftssystem baserat pa informations-
teknik.

Vid en jamforelse av de berdknade marginalkostnaderna for olika typer
av vagtrafik med de skatter som i dag utgar for respektive fordonstyp, blir
vissa diskrepanser uppenbara.

Framst VTI och Industriférbundet har ingadende kritiserat kommitténs
berékningar av den tunga trafikens externa effekter. Bland annat framfors
att kommitténs vardering av avgasemissioner har utgatt fran foraldrade
kalkylvarden samt att externa kostnader, som beréknats for landsvags-
korning, har fordelats utifran bransleférbrukningen vid blandad korning.
Kommittén anses vidare inte i tillracklig utstrackning ha angivit oséker-
heten i sina berakningar. Vad galler berakningarna av den tunga trafikens
externa kostnader for vagslitage framfors att aldre uppgifter har raknats
upp till 1996 ars niva med hjalp av konsumentprisindex trots att prisut-
vecklingen for vagunderhall varit avsevart lagre &n namnda index. Vidare
gors gallande att kommittén har antagit en for hog lastutnyttjandegrad
samt att de stOrre vagarnas battre formaga att std emot vagnedbrytning
inte beaktats tillrackligt.

Kommunikationsdepartementet har i en skrivelse 1997-09-19 (dnr
K97/1245/2) begart in synpunkter fran Vagverket, VTI och SIKA pa
Industriférbundets yttrande. For att bereda fragan bildades pa SIKA:s
initiativ en referensgrupp med representanter for Véagverket, VTI,
Industriférbundet och LIN Transportkonsult. SIKA har 1997-10-15 i
promemorian "SIKA:s synpunkter pa industriférbundets yttrande om
beskattningen av den langvaga lastbilstrafiken” redovisat sina slutsatser
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vasentligen resultatet av tidigare kostnadsberakningar liksom grunderoa 1997/98:56

for Kommunikationskommitténs slutsatser och forslag. En revidering av
marginalkostnadsberakningarna har dock gjorts med utgangspunkt i nya
antaganden avseende de vagdeformationskostnader som ar hanforliga till
de tunga fordonen. Resultatet av dessa berakningar uttryckt i kronor per
fordonskilometer for olika typer av tunga fordon framgar av nedan-
stdende sammanstallning.

Reviderade berdkningar av externa kostnader, exklusive koldioxid,
kronor per fordonskilometer for olika fordonstyper

L asthil Buss
9ton 24 ton 40 ton 60 ton
2 axlar 3axlar 5 axlar 7 axlar >60p

Totala kostna-
der 0,86 1,19 1,96 1,60 1,32
Internaliserat i
energiskatt 0,38 0,54 0,81 0,90 0,59
Ej internaliserat 0,49 0,65 1,15 0,70 0,73

Revideringen innebér enligt SIKA att det kvarstar ett behov av bety-
dande vytterligare internalisering av marginalkostnader fér samtliga tunga
fordonstyper utom for 3-axliga lastbilar. | det senare fallet visar berak-
ningarna att fordonsskatten, i den man den skall anvandas som ett inter-
naliseringsinstrument, bér sédnkas med i storleksordningen 4-6 000 kro-
nor per ar. For bussar och tyngre lastbilsekipage visar berakningarna dar-
emot pa ett behov av hojningar i intervallet 25 000—-90 000 kronor per ar.
Som regeringen tidigare anfort i de principiella évervagandena rérande
trafikens kostnadsansvar i avsnitt 6.3 bor huvudinriktningen vara att de
rorliga externa effekterna skall tdckas genom rorliga avgifter. Med denna
utgangspunkt visar SIKA:s reviderade berakningar att det finns ett kvar-
stdende internaliseringsbehov for samtliga tunga fordonstyper som
undersokts, dvs. aven for 3-axliga lastbilar.

VTI anfér med anledning av Industriférbundets yttrande att de model-
ler, kostnadsuppskattningar, etc. som anvants av Kommunikationskom-
mittén ar behaftade med en pataglig osakerhet och att det foreligger ett
uppenbart forskningsbehov. Vagverket stéller sig bakom slutsatserna i
SIKA:s promemoria och framhaller att de reviderade berakningarna
innebar att argumenten for en kostnadsavlastning for jarnvagstrafik och
sjofart kan ifrdgasattas.

Industriforbundet, som fatt tillfalle att yttra sig dver SIKA:s, VTI:s och
Vagverkets synpunkter, vidhaller i allt vasentligt sin kritik mot kommit-
téns underlag och ifrdgasatter ocksa pa flera punkter SIKA:s reviderade
berékningar. Forbundet anser att det kravs mer intrangande analyser for
att berakningarna skall kunna laggas till grund foér langsiktiga beslut om
vagtrafikbeskattningen.

Regeringen anser for sin del att SIKA:s reviderade berdkningar med
hansyn till nuvarande kunskapsniva utgor det basta mojliga underlaget
for overvaganden rérande vagtrafikbeskattningen. Som tidigare papekats
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ar emellertid dessa fragor komplexa och regeringen har darfor i avBni. 1997/98:56
6.3 forordat att en fortldpande uppféljning skall ske av trafikens kost-
nadsansvar.

Ett forsta steg mot en vagtrafikbeskattning som ar mer férenlig med de
foreslagna principerna for trafikens kostnadsansvar bor darfér vara att
med olika férandringar i skatte- och avgiftsuttaget utjamna de storsta
orattvisorna och astadkomma en samhallsekonomiskt riktig prisséttning
av vagtransporterna. Regeringens bedémningar av hur olika vagtrafik-
skatter bor anpassas pa kortare sikt redovisas i det féljande. Vid bedom-
ningarna har hansyn tagits bl.a. till nuvarande forutsattningar pa den
europeiska transportmarknaden, pagaende Gversyn av beskattningen, de
verksamhetsforutsattningar som regeringen foreslar bor gélla inom 6vriga
trafikgrenar samt de samlade transportpolitiska mal och principer som
regeringen tidigare redovisat.

12.6.2 Drivmedelsheskattning

Regeringens beddémningKoldioxidskatten bor vara oférandrad, lik-
som energiskatten pa bensin och energiskatten pa dieselolja.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar, med utgangspunkt i sina
antaganden om behov av atgarder for att na mal for koldioxidutslapp
m.m., att koldioxidskatten skall hojas sa att priset pa bensin stiger realt
med 10 ore per liter och ar mellan aren 1998 och 2020 och att priset pa
diesel skall hojas pa motsvarande satt. Kommittén foreslar vidare ofor-
andrad energiskatt pa bensin, men att energiskatten pa dieselolja hojs
med 50 ore per liter.

Remissinstanserna: Remissopinionen ar delad rorande forslaget till
koldioxidskattehojning. Flera instanser, biNaturskyddsféreningean-
ser att en 6kning med 10 6re per ar ar otillracklig. KFB anser att kol-
dioxidskatten bor likstéllas for all fossil bransleférbrukning och att det ar
viktigt att kontinuerligt félja upp de sociala och ekonomiska konsekven-
serna av koldioxidbeskattningen for att balansera dessa mot stravanden
att nd uppsatta koldioxidmal. Ett flertal instanser, [8xaenska Akerifor-
bundetoch Industriférbundet menar att det kan vara miljopolitiskt verk-
ningslost att atgarda globala miljoproblem med ensidiga nationella atgar-
der medan kostnader for industrin och hushallen daremot med sékerhet
blir hogre. Bilindustriforeningenanser att koldioxidskatten bor slopas.

LO anser att forslagen till beskattning av vagtrafiken utgor en rimlig av-
vagning mellan olika intressen och mal. Betraffande energiskatt pa ben-
sin ser bl.aTFK-Institutet for transportforskningch Motororganisatio-
nernadet som ett avsteg fran gallande principer att av fiskala skal franga
principen om internalisering for bilismen. | frdga om energiskatten pa
dieselolja anfor flera remissinstanser att den foreslagna hojningen kan fa
betydande negativa konsekvenser for de bygder dar avstanden ar langa
och stora omraden saknar tillgang till kollektivtrafiklaturskydds-
foreningenanser att energiskatten pa dieselolja bor héjas mer an 50 6re
for att uppna en mer konsekvent behandling av olika drivmedel.
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Skalen for regeringens bedémningBensin och diesdlolja beskattas, Prop. 1997/98:56
liksom 6vriga fossila brénslen, med dels energiskatt, dels koldioxidskatt.
Energiskatten pa bensin (miljoklass 2, som har hela marknaden) tas for
narvarande ut med 3,61 kronor per liter. Energiskatten pa dieselolja
varierar beroende pa vilken miljoklass oljan tillnor. Miljoklass 1, den
basta miljoklassen som har 85 % av marknaden, beskattas med 1 614
kronor per kbm.

Principen bakom dagens koldioxidskatt ar att den skall vara enhetlig
och tas ut med ett belopp per kilo koldioxid som slapps ut vid férbran-
ningen av fossila branslen. Nuvarande skatt uppgar till ca 37 6re per kilo
koldioxid som slapps ut. Om koldioxidskatten héjs innebér det att skatten
hojs for all form av fossilbransleanvandning. Hojd koldioxidskatt for
bensin och dieselolja medfér sdledes aven hogre skatt for uppvarm-
ningsolja, industrins olje-, gasol-, kol- och naturgasanvandning och t.ex.
varmeverkens fossilbransleanvandning. Den nuvarande 37 G6resnivan
innebar att koldioxidskatten pa bensin uppgar till 86 ore per liter, medan
koldioxidskatten pa dieselolja — likaval som pa uppvarmningsolja — upp-
gar till 1 058 kronor per kbm.

Den totala punktskattebelastningen pa bensin uppgar saledes till 4,47
kronor per liter och pa miljoklass 1 diesel till 2,67 kronor per liter.

Dieselolja och uppvarmningsolja &r samma produkt. For att skilja den
lagbeskattade uppvarmningsoljan fran den hogbeskattade dieseloljan till-
satts mark- och fargamnen till uppvarmningsoljan sa att den blir grén. En
forhojd energiskatt tas ut pa dieselolja. Miljostyrningen av de olika
dieselkvaliteterna sker med hjélp av energiskatten. Samtliga dieselfordon
i Sverige anvander sig av den hogbeskattade oljan. Saval personbilar,
lastbilar, bussar, traktorer och arbetsmaskiner drivs med hdgbeskattad
dieselolja. Miljostyrningen sker alltsd med hjalp av energiskatten.

All annan fordonsanvandning — vare sig det ar fraga om privatbruk
eller inom industri- och transportnaringen — anvander den hégbeskattade
oljan och omfattas darmed ocksa av miljostyrningen.

Regeringen har i avsnitt 5.6 foreslagit ett etappmal som innebar att
koldioxidutslappen fran trafiken bor vara oférandrade ar 2010 jamfort
med ar 1990. Som framgar av avsnitt 8.5 ar det regeringens bedémning
att detta mal skall kunna nas framst genom teknisk utveckling av for-
donen men dven genom en rad andra atgarder.

Kommunikationskommittén anser att energiskatten bor anvdndas som
ett styrmedel for att minska sadana negativa externa effekter — forutom
koldioxidutslapp — som beror pa trafikvolymen. Som exempel pa externa
effekter som kan internaliseras genom energiskatten namns bl.a. avgasut-
slapp, olyckor, buller och vagslitage. Kommittén har beraknat de externa
kostnaderna for bensindrivna personbilar till 1,80 kronor per liter.
Energiskatten pa bensin uppgar, som namnts, for narvarande till 3,61
kronor per liter, dvs. skatten Overstiger avsevart de berdknade externa
kostnaderna vid landsvagstrafik. FOr att motsvara de externa kostnaderna
for dieseldrivha personbilar kravs, enligt kommitténs berakningar, att
energiskatten pa dieselolja hojs med 50 o6re per liter. En sadan skattehoj-
ning skulle dock inte innebéra att de externa kostnaderna for tunga
dieselfordon tacks.
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Flera remissinstanser anser att kommitténs berakningar visar att &nagp- 1997/98:56
giskatten pa bensin bor sankas. Regeringen anser for sin del att det bor
folja av principerna for trafikens kostnadsansvar att skatter och avgifter
tas ut pa ett neutralt satt sa att snedvridande styreffekter undviks.

En arbetsgrupp inom Regeringskansliet ser foér narvarande 6ver hela
energibeskattningssystemet. Detta arbete berdknas komma att redovisas
kring arsskiftet 1998/99. Utgangspunkten for denna Gversyn ar en energi-
skattemodell som redovisats av Skattevaxlingskommittén Skatter, milj6
och sysselsattning (SOU 1997:11). Enligt denna modell skall alla energi-
produkter beskattas med summan av fyra olika skattekomponenter. Kol-
dioxidskatten och svavelskatten skulle, precis som i dag, tas ut efter
branslenas koldioxid- och svavelinnehall. Energiskatten skulle till skill-
nad fran i dag tas ut efter energiinnehall och den nya trafik- och milj6-
relaterade skatten skulle variera beroende pa miljoeffekter och andra
externa kostnader. Syftet ar att skapa ett ramverk i form av ett stabilt
energiskattesystem, inom vilket olika politiska 6nskemal kan omsattas i
praktisk lagstiftning utan risk for snedvridning av hela regelverket. En
Okad miljérelatering skall darvid efterstravas och ambitionen ar att skapa
ett enklare och mer 6verskadligt system med klarare uppdelning mellan
skatternas fiskala och miljostyrande roller. Eftersom det pagar ett utred-
ningsarbete inom TBU Vvill regeringen inte nu ta stallning till fragan om
drivmedelsbeskattningen. Beskattningen av biodrivmedel behandlas i
foljande avsnitt.

12.6.3 Beskattning av biodrivmedel

Regeringens beddmning:Regeringen avser att inom ramen fér den
s.k. pilotprojektshestammelsen fortsatta att ge skattenedsattning for
vissa alternativa drivmedel i enlighet med de riktlinjer som angavs i
budgetpropositionen for ar 1998.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar att koldioxidskatt inte skall
tas ut pa biodrivmedel. Energiskatt bor inte heller tas ut pa biobaserade
drivmedel under en lang introduktionstid.

Remissinstanserna: En majoritet av de remissinstanser som behandlat
fragan tillstyrker att biodrivmedel befrias fran koldioxid- och energiskatt.

Skélen for regeringens beddémningi och med Sveriges intrade i EU
anpassades den svenska energiskattelagstiftningen till gemenskapsratten.
Beskattning av fordonsbranslen regleras av det s.k. mineraloljedirektivet
(radets direktiv 92/81/EEG om harmonisering for strukturerna for punkt-
skatter pa mineraloljor). Av detta foljer att vissa minimiskattenivaer
maste iakttas vad galler beskattningen av samtliga fordonsbranslen, dvs.
saval fossila som fornyelsebara drivmedel. Dessa minimiskattenivaer
anges i radets direktiv 92/82/EEG om tillnarmning av punktskattesatser
for mineraloljor.

Mineraloljedirektivet ger dock medlemsstaterna mdjlighet att medge
skattelattnader for branslen som anvands i forsoksverksamhet inom
ramen for pilotprojekt som syftar till att utveckla mer miljévanliga
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branslen. Regeringen har i 2 kap. 12 § lagen (1994:1776) om skaRrqa 1997/98:56

energi getts en majlighet att ge sddana pilotprojektsdispenser.

Gemenskapsratten ger saledes inte majlighet till generell skattened-
sattning for biodrivmedel. Med stdd av pilotprojektsregeln har dock rege-
ringen hittills bade uppratthallit och utvidgat omradet fér skattenedsatt-
ning av biodrivmedel, i forhallande till tiden fore EU-medlemskapet.

Motordrift med bensin och dieselolja medfor utslapp av skadliga am-
nen. Regeringen beddmer darfor att det ar viktigt att det sker en fortsatt
utveckling av alternativa, framst biobaserade, drivmedel samt att intro-
duktionen av dessa kan stbdjas genom en reducerad beskattning. Inom
ramen for pilotprojektsbestdmmelsen avser regeringen att aven fortsatt-
ningsvis i enlighet med riktlinjerna i 1998 ars budgetproposition medge
nedsattning av koldioxid- och energiskatt pa alternativa drivmedel. Rege-
ringen avser att — som kommer att utvecklas nérmare i miljopropo-
sitionen — bl.a. utreda inom vilka anvandningsomraden férnybara energi-
kallor gor storst nytta i forhallande till kostnaderna.

Kommissionen har i mars 1997 presenterat ett forslag till nytt energi-
beskattningsdirektiv (KOM(97) 30). Forslaget innebar en samlad energi-
beskattning av samtliga energiprodukter. All form av indirekt beskatt-
ning, utom moms, omfattas. Tanken ar inte att det skall inféras nagon ny
skatt genom direktivforslaget. Syftet ar i stallet att skapa en gemensam
ram for beskattningsatgarder pa energiomradet. Samtidigt innebar
forslaget en Okad flexibilitet for medlemsstaterna i férhallande till det
nuvarande mineraloljedirektivet (direktiv 92/81/EEG). Sverige stoder i
stort forslaget och verkar for ett snart antagande. Forslagets framtid ar
dock oviss, eftersom medlemsstaterna hittills inte har kommit dverens.

Regeringen avser att inom kort se over tillampningen av pilotprojekts-
dispenserna i syfte att renodla just forsoksverksamheten och fa till stand
en noggrann uppféljning och utvardering av de olika projekten. Aven
statsstddsreglerna kommer att uppmarksammas i detta sammanhang.

Regeringen avser att aven 6vervaga mojligheten att ansdka om undan-
tag fran nuvarande mineraloljedirektiv for att fa lov att generellt — utan
koppling till forsoksverksamhet — tillampa en lagre bransleskatt pa vissa
biodrivmedel.

12.6.4 Forsaljningsskatt pa personbilar

Regeringens beddmning:Regeringen anser att det for narvarande
inte finns skal for att ater inféra en generell forsaljningsskatt pa|per-
sonbilar.
Avsaknaden av ett etablerat system for indelning av fordon i trafik-
sakerhetsklasser medfor att en forséljningsskatt for nérvarandge inte
kan differentieras i syfte att styra mot trafiksékrare fordon. Sverige
bor darfor verka for att ett sddant klassningssystem skyndsamt ut-
arbetas inom EU. Miljoklassystemet for fordon bor fortsatt utvecklas
inom de ramar som ges av medlemskapet i EU.
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Trafikbeskattningsutredningens forslag: Overensstammer i huvud-Prop. 1997/98:56
sak med regeringens.

Remissinstanserna: De remissinstanser som berort forslaget har varit
positiva.

Skélen for regeringens beddomningNytillskottet av personbilar bor i
forsta hand paverkas utifran malen om en saker trafik och god miljo. |
den man detta skall ske genom ekonomiska styrmedel anser regeringen
att det sannolikt ar mer effektivt med en differentierad forsaljningsskatt
an en differentierad fordonsskatt. En differentierad forsaljningsskatt pa
motorfordon efter miljoklasser eller med hansyn till fordons trafiksaker-
het bor emellertid grundas pa EU:s kravnivaer.

Vad galler miljokrav fastslog regeringen i propositionen Vidare-
utveckling av systemet med miljoklasser for fordon m.m. (prop.
1995/96:6, bet. 1995/96:JoU6, rskr. 1995/96:86) att miljoklassystemet for
fordon bor vidareutvecklas inom de ramar som ges av medlemskapet i
EU. EU kommer i ar troligen att anta nya utslappskrav for personbilar
och latta lastbilar fér ar 2000. Kallstartskrav infors med bérjan ar 2002.
Aven indikativa gransvarden for &r 2005 skall anges. Miljoklassystemet
kan darfor uppdateras med dessa kravnivaer. Regeringen konstaterar att
det har salts ett betydande antal personbilar i de battre miljoklasserna.
Fragan om miljoklassystemets framtida utveckling kommer att behandlas
i varens miljoproposition.

Inom EU:s fortsatta arbete med skarpta krav for fordon och bréanslen,
Auto/Qil Il, behandlas fragor om ekonomiska styrmedel. Sverige ser
positivt pa att ett gemensamt frivilligt system etableras, men avser dven
fortsattningsvis att verka for att medlemslandernas mojligheter att gynna
fortida inférande av fordon med renare teknik genom anvéndning av
ekonomiska styrmedel inte begransas.

Vad galler trafiksdkerhet saknas for narvarande ett sadant system.
Regeringen anser darfor att det ar angelaget att Sverige verkar for att ett
klassningssystem for fordons trafiksakerhet skyndsamt utarbetas inom
EU.

Med hansyn till att en differentiering med utgangspunkt i trafiksakerhet
inte & mojlig och att en forséljningsskatt inte ar nédvandig av stats-
finansiella skal ser regeringen fér narvarande inga skal for att ater infora
den generella forsaljningsskatten pa personbilar.

12.6.5 Fordonsskatt for personbilar

Regeringens beddmning: Fordonsskatten for bensin- och diesel-
drivna personbilar bor tills vidare vara oférandrad i avvaktan pa |Tra-
fikbeskattningsutredningens slutbetéankande.

Utredningarnas férslag: Fordonsskatten fér bensindrivna personbilar
bor enligt kommittén av trafiksékerhetsskal vara enhetlig upp till en vikt-
klass pa 1 400 kilogram och daréver snabbare stigande an for narvarande.
Skatten for aldre dieseldrivna bilar bér héjas medan den bor sankas for
nyare. TBU anser att en enhetsskatt bor inféras av férenklingsskal och att
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den bor vara 1 100 kronor per ar for bensindrivna bilar och 4 200 krd#op. 1997/98:56
per ar for dieseldrivna bilar.

Remissinstanserna: NTF tillstyrker kommitténs forslag till en for-
donsskatt for personbilar som av trafiksdkerhetsskal styr mot en jamnare
viktférdelning. TCO menar att en viktbaserad fordonsskatt ar olycklig
genom att den motverkar inférandet av sakerhetsdetaljer i bilarna. Den
forandring som kommittén diskuterar ar dock battre an det nuvarande
systemetLO anser att fordonsskatten enbart bér anvandas for att uppna
trafikséakerhetsmalet.

Skélen for regeringens bedomningFordonsskatt ar en fast skatt som
tas ut pa motorfordon med ett visst belopp for en viss tidsperiod oavsett i
vilken utstrackning fordonet anvéands. Under den tid som ett fordon &r
avstallt utgar dock inte fordonsskatt. Fordonsskattens storlek varierar i
dag bl.a. med fordonsslag, skattevikt, drivmedel och fordonets konstruk-
tion. Tjanstevikten ar skattevikt for personbil. Skatten tas ut med ett
grundbelopp och ett tillaggsbelopp for varje helt hundratal kilogram 6ver
den lagsta vikten i klassen.

Nar kilometerskatten avskaffades andrades fordonsskatten pa diesel-
bilar av 1994 ars modell eller nyare till fem ganger skatten pa motsvaran-
de bensindriven bil medan skatten pa en aldre dieseldriven personbil
begransades till dubbla fordonsskatten. Férhallandet mellan de olika
fordonens skattenivder andrades vid fordonsskattehdjningen den
1 oktober 1996. Hojningen for nyare dieselbilar begransades da till 15 %
medan skatten pa bensinbilar och aldre dieselbilar hojdes med 50 %. Fo6r
en nyare personbilsdiesel ar skatten numera knappt dubbelt sa htog som
for en aldre dieselbil. Den hogre fordonsskatten for dieselbilar har moti-
verats med skatteskillnaden mellan de olika drivmedlen, dvs. att diesel &r
avsevart lagre beskattat an bensin, och att motoralternativen bor behand-
las likartat i skattehanseende. Avsikten med ifrdgavarande skatteskillna-
der har alltsa inte varit att de skall styra i ena eller andra riktningen.

Sedan ar 1980 galler att fordonsskatten for personbilar satts ner for bil-
agare i vissa glesbygdskommuner. Nedsattningen av fordonsskatten upp-
gar for narvarande i dessa kommuner till 384 kronor per ar.

Kommunikationskommittén anfor trafiksékerhetsskal for sitt forslag.
Syftet ar att uppna en jamnare viktférdelning av fordonsparken. TBU
anfor att en differentiering av fordonsskatten baserad pa ett fordons
sékerhetsegenskaper forutsatter ett befintligt klassningssystem som
beaktar samtliga faktorer som paverkar fordonens sakerhet. Nagot sadant
lampligt system for indelning av fordon i sékerhetsklasser har dock, som
framgatt av foregaende avsnitt, annu inte utarbetats.

Regeringen delar TBU:s beddmning att det saknas skl att tillampa en
efter tjanstevikt differentierad fordonsskatt pa personbilar. Skillnaden
mellan olika personbilsmodeller nar det galler vagslitage ar saledes obe-
tydlig och skatten &r inte heller utformad med hansyn till miljo eller tra-
fiksdkerhet. Enligt regeringens uppfattning saknas for narvarande till-
rackligt underlag for att forandra fordonsskatterna sa att de i forsta hand
tar sikte pa att astadkomma ett system som framjar ett sékert och ekolo-
giskt hallbart transportsystem. Med hansyn hartill och da fordonsskat-
terna ocksa till viss del har koppling till de energiskatter som ar foremal
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fordonsskattesystemets grundlaggande uppbyggnad.

Kommunikationskommittén foreslar en utjamning mellan aldre och
nyare personbilsdieslar. Miljoegenskaperna hos nya dieseldrivha person-
bilar &r vad galler utslappen av kvaveoxider och partiklar markant samre
an hos motsvarande nya bensindrivna bilar. Med hansyn till miljon bor
dieselbilar darfor enligt kommittén inte gynnas i forhallande till bensin-
bilar och det ar ett minimikrav fran miljosynpunkt att konkurrensneutra-
litet uppratthalls mellan motoralternativen. Inregistreringen av diesel-
drivna personbilar har under senare tid dkat mycket kraftigt, inte minst
galler det aldre arsmodeller, dvs. direktimporterade fordon. Med hansyn
till det kraftigt Okade antalet aldre personbilsdieslar samt miljoegenska-
perna hos dieselbilar jAmfort med bensinbilar bor enligt kommitténs be-
domning fordonsskatten fér aldre dieseldrivna personbilar snarast hojas
medan den bor sankas for nyare fordon.

Eftersom det pagar ett utredningsarbete inom TBU vill regeringen inte
nu ta stallning till dessa fragor.

Nedsattningen av fordonsskatten i vissa glesbygdskommuner boér bibe-
hallas och uppga till samma belopp som nu galler.

12.6.6 Fordonsskatt och vagavgift for lastbilar

Regeringens beddomning:Fordonsskatten pa lastbilar bor for nér-

varande inte bli féremal for andra andringar an de som nyligen beslu-
tats med anledning av Sveriges anslutning till avtalet om uttag aV vag-
avgift for vissa tunga fordon pa vissa vagar.

Utredningarnas forslag: Kommunikationskommittén anser i princip
att fordonsskatten for tunga fordon boér hojas kraftigt for att internalisera
de externa kostnaderna men att hojningen pa kort sikt maste begréansas
med hansyn till konkurrensforhallandena inom EU. Kommittén foreslar
att fordonsskatterna foér mindre lastbilar i huvudsak bér motsvara de
externa effekter som inte &r internaliserade i dieselskatten.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, bl.EFB och NUTEK,
anser att man bor strava efter full internalisering av externa effekter aven
for den tunga trafikerRRV anser att kommitténs motiv for att inte fullt ut
internalisera den tunga vagtrafikens externa effekter ar val 6vervagda och
rimliga. VTI, Industriférbundetoch Svenska Akeriférbundétar 1amnat
utforliga remissvar i denna del med bl.a. ingaende synpunkter pa berak-
ningssatt och berakningsforutsattningar. Flera remissinstanser, daribland
ett antal lansstyrelser, menar att kommitténs forslag till skattehdjningar
pa den tunga trafiken far betydande negativa konsekvenser for svenskt
naringslivs konkurrenskraftSveriges Transportindustriférbungatalar
att i samband med att lastbilstrafiken avregleras inom EU, blir det av
konkurrensskal i praktiken nodvandigt att tillampa skattenivaer som
endast marginellt kan avvika fran de gemensamma miniminivaerna.
TFK—Institutet for transportforskningnser att en hardare beskattning av
distributionsfordon kan fa negativa miljokonsekvenser som foljd.
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Skalen for regeringens bedomningfFordonsskatten pa tunga fordoRrop. 1997/98:56
varierar med fordonsslag, drivmedel, skattevikt och fordonets konstruk-
tion. Det sistnamnda medfor att skatten ar lagre pa en lastbil med tre eller
flera hjulaxlar an pa en lastbil med samma vikt men endast tva hjulaxlar.
Anledningen ar att konstruktionen med tva hjulaxlar innebar storre
vagslitage. Skattevikten for lastbilar &r totalvikten. Totalvikten utgors av
summan av fordonets tjanstevikt och dess maximilast. Fordonsskatten tas
ut med ett grundbelopp och ett tillaggsbelopp for varje helt hundratal
kilogram 6ver den lagsta vikten i klassen.

Nar kilometerskatten avskaffades beslutades att fordonsskatten for
tyngre lastbilar skulle sdnkas med ca 20 %. Sénkningen var ett led i att
successivt anpassa skattebelastningen fér den tunga trafiken till vad som
galler inom EU (prop. 1992/93:192). Med hansyn till konkurrenssituatio-
nen fanns det starka skal for att den svenska skattenivan pa transporter
skulle anpassas till nivan inom EU.

Med anledning av proposition 1997/98:12 Végavgift for vissa tunga
fordon godkande riksdagen i december 1997 protokollet om Sveriges
anslutning till avtalet om uttag av en avgift for tunga fordon som anvan-
der vissa vagar. Vidare antogs lagen om vagavgift for vissa tunga fordon.
Darmed deltar Sverige sedan den 1 januari 1998 i det gemensamma vag-
avgiftssystem som Belgien, Danmark, Luxemburg, Nederlanderna och
Tyskland tidigare infort, det s.k. Eurovinjettsystemet. Det innebar att
vagavgift nu tas ut pa motorfordon eller motorfordonskombinationer med
en totalvikt pA minst 12 ton om fordonen &r avsedda uteslutande for
godstransport pa vag. Vagavgiftssystemet bestar av en del for svenska
fordon och en del for utlandska fordon. For svenska fordon tas vag-
avgiften ut for ett ar och pa hela vagnatet. For utlandska fordon tas vag-
avgiften aven ut for dag, vecka eller manad och pa alla motorvagar, vag
E 10, E 12 och E 14 samt vissa strackningar av E 4, E 22 och E 65. For
att kompensera de svenska fordon for vilka vagavgift tas ut har fordons-
skatten satts ned till EG:s minimiskattesatser, dock hogst med ett belopp
som motsvarar vagavgiften.

Kommittén har bedomt att vagavgiften inte kan anvandas for att 6ka
internaliseringen av den svenska tunga trafikens externa kostnader.
Kommittén konstaterar vidare att det skulle kravas mycket kraftiga for-
donsskattehojningar for att uppna full internalisering och att detta skulle
medfora svara konkurrensforhallanden for svenska akare och hogre pro-
duktionskostnader inom vissa verksamheter. Man maste darfor begransa
nivan pa fordonsskatten for tunga lastbilar till en niva som inte avviker
alltfor mycket fran genomsnittet inom EU. Betraffande de tyngsta ekipa-
gen (60 ton), som inte finns i 6vriga EU-lander, uttalades att man maste
ta hansyn till vad som ar rimligt foér svenskt naringsliv. Kommittén anser
emellertid att "eurovinjettsystemet” innebar ett bidrag till att internalisera
de externa effekterna fran den utlandska tunga trafiken. TBU anfor att
genom det foreslagna véagavgiftssystemet inleds ett ndrmare samarbete
mellan Sverige och bertrda stater rérande styrning av den tunga vagtrafi-
ken. Mot denna bakgrund liksom av internationella konkurrensskal bor
man undvika férandringar som innebar att Sveriges fordonsskattesystem
fiarmar sig fran fordonsskatten i Ovriga lander inom "Eurovinjett-
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foranleds av vagavgiftspropositionen.

Regeringen beddmer att den andring av fordonsskatten som nyligen
beslutats med anledning av propositionen Vagavgift for vissa tunga for-
don (prop. 1997/98:12, bet. 1997/98:SkU7, rskr. 1997/98:72) ar nédvan-
dig for att inte forsamra konkurrensvillkoren for svenska akare. Nagon
hojning av fordonsskatten for tunga lastbilar foreslas darfor inte i nulaget.
| ett langre perspektiv ar det dock viktigt att Sverige prioriterar det arbete
som pagar med att ta fram ett nytt direktiv om fordonsskatt, vagtullar och
vagavgifter. Sverige kan harigenom paverka den framtida utformningen
av fordonsskatter och vagavgifter inom gemenskapen. Sveriges deltagan-
de i vagavgiftssystemet kan betraktas som ett forsta steg att internalisera
de externa effekterna fran den utlandska tunga trafiken. Systemet
undanréjer ocksa hinder for varuflodet genom att olika avgifter inte
langre maste erlaggas i de olika landerna. Det bor dock papekas att
systemet i fraga bor utvecklas och pa sikt ersattas av system for elektro-
nisk debitering av vagavgifter. Regeringen anser, som framgatt av avsnitt
6.3 och 7.4, att det & mycket angelaget att verka for att ett gemensamt
och utvecklat system for trafikavgifter infors inom EU. Regeringen
aterkommer till den samlade EU-strategin inom vagtrafikomradet i
avsnitt 12.9.

12.6.7 Fordonsskatt for bussar

Regeringens beddmningRegeringen anser att fordonsskattesystemet
for bussar bor omarbetas med sikte pa att na en internalisering gch att
forandringen bor trada i kraft fran den 1 januari 1999. Skattesystemet
bor darvid utformas pa samma séatt som fordonsskatten for tunga last-
bilar med olika skatteklasser beroende pa vikt och axelkonfiguration.
For att motverka kostnadsokningar inom lokal och regional bugstra-
fik bor berérda landsting och kommuner kompenseras genom en hoj-
ning av de generella statsbidragen.

Kommitténs forslag: Kommittén foreslar att fordonsskatten for bussar
i langvaga trafik bor hojas sa att den motsvarar full internalisering av
busstrafikens externa effekter. Lokal och regional busstrafik foreslas tills
vidare vara undantagen fran skattehojningen.

Remissinstanserna: RRV konstaterar att olika fordonsbeskattning for
bussar i lokal och regional trafik respektive langvaga trafik kraver att det
gar att skilja pa bussar som skall anvandas for respektive andriksal.
skatteverket avstyrker forslagetLansstyrelsen i Uppsala lan, Lands-
tingsfoérbundetoch SEKOdelar kommitténs uppfattning att fordonsskat-
terna for bussar i regional och lokal kollektivtrafik inte bor hojas sa lange
biltrafikens kostnader i tatorter inte ar internaliserade. Liknande syn-
punkter framfors av nagra kommuner och en majoritet av landstingen.
Svenska Bussbranschens Riksférboacid SWEBUSanser att foreslagna
skattehdjningar riskerar att leda till utflaggning och att svenska bussbolag
konkurreras ut av utlandska konkurrenter.
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Skalen for regeringens bedémning:Fordonsskatten for bussar aProp. 1997/98:56
betydligt lagre an for andra tunga fordon. | samband med att kilometer-
skatten avskaffades slopades huvuddelen av fordonsskatten for bussar.
Anledningen hartill var en onskan att kompensera bussarna eftersom
kostnadsdkningen, till foljd av hdog bransleforbrukning, sarskilt skulle
drabba de bussar som anvénds i kollektivtrafik inom tatort (prop.
1992/93:124). Fére dvergangen till dieseloljeskatt var fordonsskatten pa
dieseldrivna bussar 14 705 kronor per ar fér de tyngsta bussarna. Den
hogsta skattesatsen for dieseldrivna bussar med en skattevikt éver 3 000
kg ar for narvarande 1 545 kronor per ar. Fordonsskatten for tyngre bus-
sar ar alltsd mycket lag jamfort med skatten pa tyngre lastbilar.

Kommunikationskommittén foreslar betydande skattehojningar for
bussar i langvaga trafik och anfor att konkurrenssituationen for bussar
inte ar densamma som for lastbilar samt att héjda fordonsskatter for bus-
sar i langvéaga trafik inte paverkar produktionen eller sysselsattningen.
Kommittén anser att busstrafikens externa effekter bor internaliseras fullt
ut men vill begransa skattehojningarna till bussar i langvaga trafik. For-
donsskatterna bor enligt kommittén saledes inte hojas for bussar i regio-
nal och lokal kollektivtrafik sa lange biltrafikens kostnader i tatorterna
inte ar internaliserade eftersom sadana skattehdjningar skulle drabba
kollektivtrafiken och kunna leda till taxeh6jningar som far kollektivtra-
fikresenarer att valja bilen i stallet. | takt med att bilarnas externa effekter
internaliseras i tatorterna anser kommittén att skatterna kan héjas aven pa
den lokala och regionala kollektivtrafiken.

Regeringen bedomer att forslaget om hojd fordonsskatt pa bussar i
langvaga trafik och oférandrad skatt pa 6vriga bussar ar svart att genom-
fora eftersom en mycket stor del av den svenska bussparken anvands for
olika trafikuppgifter, dvs. omvéaxlande i lokaltrafik, regionaltrafik
respektive fjarrtrafik. Varken i yrkestrafikregistret eller andra register
finns uppgifter som skulle kunna ligga till grund for ett sadant skatte-
uttag. Ett sadant system skulle ocksa kunna bli administrativt betungande
och leda till stora kontrollproblem. Regeringen finner ocksa att kommit-
téns principiella motiv for att undanta lokal och regional busstrafik fran
en internalisering ar svaga eftersom internaliseringen avser kostnader i
landsvéagstrafik. Som kommittén sjéalv papekat ar atminstone de bensin-
drivna personbilarnas motsvarande kostnader mer an val internaliserade
genom energiskatten. Att personbilarnas samhallsekonomiska marginal-
kostnader i tatort inte ar internaliserade boér darvid ha mindre betydelse
eftersom detta aven kommer att galla for busstrafiken. Mot denna bak-
grund anser regeringen att en differentiering av fordonsskatten fér bussar
efter trafikuppgift ej bor ske.

Regeringen har som framgatt i avsnitt 12.5 foreslagit att skadeprov-
ningen av den langvaga busstrafiken skall inskrankas vasentligt. Det
innebar att den langvaga busstrafiken slapps fri pa de strackor dar den
tidigare varit begréansad av hansyn till konkurrensen med jarnvagstrafi-
ken. En forutséttning for att detta skall kunna ske bor dock enligt rege-
ringens uppfattning vara att busstrafikens externa effekter vid landsvéags-
trafik internaliseras sa att denna trafik, liksom jarnvagstrafiken, belastas
med de trafikberoende samhallsekonomiska kostnader den férorsakar.
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En fullstdndig internalisering av de samhéllsekonomiska margirRibp. 1997/98:56
kostnaderna vid landsvagstrafik skulle enligt kommitténs berékningar
fordra en hojning av energiskatten pa dieselolja med 50 ore per liter samt
en hojning av fordonsskatten for storre bussar (60 platser eller mer) till
narmare 50 000 kronor per ar. Nya beréakningar fran SIKA avseende vag-
nedbrytningen visar att behovet av skattehojning for en buss i denna
kategori kan reduceras till ca 22 000 kronor per ar. Regeringen anser att
fordonsskattesystemet for bussar bor omarbetas med sikte pa att na en
fullstandig internalisering enligt SIKA:s berakningar och att férandringen
bor trada i kraft fran den 1 januari 1999. Skattesystemet bor darvid
utformas pa samma satt som fordonsskatten for tunga lastbilar med olika
skatteklasser beroende pa vikt och axelkonfiguration. Den narmare
utformningen av systemet for fordonsskatten for bussar bor dock bli
foremal for utredning inom Regeringskansliet. Regeringen avser att ater-
komma till riksdagen med forslag i denna del.

Kommitténs forslag till skattehdjningar har beréknats leda till en kost-
nadsokning for den langvaga busstrafiken pa ca 10 %. Med tanke pa att
den fordonsskattenivd som regeringen nu forordat uppgar till mindre an
halften av kommitténs forslag bor kostnadstkningen inom busstrafiken
bli avsevart lagre. Bussforetagens sammantagna kostnads- och intaktsbild
bor ocksa paverkas positivt av den nya marknad som Oppnas genom
avskaffandet av skadeprdovningen gentemot jarnvagstrafiken. Regeringen
bedomer darfor att forslagen sammantagna kommer att paverka utbudet
av langvaga busstrafik positivt. Regeringen ser heller ingen risk for att
forslagen kommer att leda till en "utflaggning” av busstrafik sa som vissa
remissinstanser befarat. Inom EU ar namligen transportforetags ratt att
utféra nationella persontransporter i annan medlemsstat, s.k. cabotage,
starkt inskrankt och endast undantagsvis tillaten.

Med det fordonsskattesystem som har foreslas kommer aven bussar
som gar i lokal och regional kollektivtrafik att omfattas av den hogre
skatten. Regeringen delar kommitténs bedémning att detta skulle kunna
leda till taxehojningar eller samre trafik som far kollektivtrafikresenarer
att valja bilen i stallet. For att undvika detta anser regeringen att berérda
landsting och kommuner fr.o.m. den 1 januari 1999 bér kompenseras fullt
ut for hojningen av fordonsskatten genom en aterféring via det generella
statsbidragssystemet. Regeringen utgar darvid ifran att landstingen och
kommunerna i sin tur kommer att vidareféra dessa medel till trafik-
huvudmannen sa att den lokala och regionala kollektivtrafiken inte far
samre verksamhetsforutsattningar. Ett sddant ansvarstagande for kollek-
tivtrafiken pa lokal och regional niva ligger i linje med den rollférdel-
ningen i transportpolitiken som gallt allt sedan 1988 ars trafikpolitiska
beslut och som regeringen i kapitel 6 foreslagit skall ligga fast som en
overgripande princip aven fortsattningsvis.
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12.7 Finansieringen av vagsektorns infrastruktur Prop. 1997/98:56

Regeringens bedomningDrift och underhall samt investeringar i det
statliga vagnatet bor i huvudsak finansieras med statliga anslag utifran
en samhallsekonomisk grundsyn.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Flertalet instanser som berort fragan stoder kom-
mitténs forslag.

Skalen for regeringens beddmning:Investeringar i statens vagnat
finansieras traditionellt med statliga anslag Over statsbudgeten. Detta
galler aven underhallet av statliga vagar. Ar 1996 uppgick anslagen for
dessa andamal till ca 12 miljarder kronor. Regeringen anser att huvud-
principen &aven fortsattningsvis bor vara att staten skall finansiera
investeringar, drift och underhall med anslag over statsbudgeten.

Drift- och underhallskostnaderna for kommunernas vaghallning har
sedan mitten av 1980-talet minskat fran ca 4 miljarder kronor till ca
3,6 miljarder kronor. Investeringarna i det kommunala vagnatet varierar
kraftigt mellan olika ar. Ar 1989 investerades ca 3 miljarder kronor i nya
vagar medan motsvarande siffra for ar 1996 var ca 1,1 miljarder kronor.
Kommunernas kostnader for vaghallningen finansieras huvudsakligen via
den kommunala budgeten. Nyinvesteringar i kommunala gator och vagar
kan ocksa till viss del finansieras i samband med exploatering av mark.

Ansvaret for drift och underhdll av de enskilda vagarna har respektive
agare till vagen. Agarna kan vara en enskild fastighetsagare eller en sér-
skild vaghallningsorganisation (vagférening, vagsamfallighet eller
gemensamhetsanlaggning). Det finns ca 1 700 vagforeningar och ca
18 000 vagsamfalligheter i landet. | de fall en sarskild vaghallarorganisa-
tion inrattats utgar en avgift for respektive andelsagare eller motsvarande
i forhallande till ett visst andelstal.

Vissa enskilda vagar kan erhalla statsbidrag fér byggande och drift.
Bidrag lamnas for sddana vagar som tillgodoser ett kommunikations-
behov for fast boende, naringsliv eller det rérliga friluftslivet. Bidrag
lamnas aven for vagar som ar av vasentlig betydelse som genomfarts-
vagar eller uppsamlingsvagar for fritidshusbebyggelse. Till enskilda
vagar raknas aven farjeleder som drivs av enskilda. Bidrag lamnas dock
endast for sddana vagar som ar andamalsenliga med hansyn till 6vriga
vagar och om kostnaden &r skilig med hansyn till nyttan. Ar 1995 var
den totala vaghallningskostnaden pa det enskilda statsbidragsberattigade
vagnatet 980 miljoner kronor varav 160 miljoner kronor utgjorde egen
insats fran delagarna och lika mycket utgjorde kommunala bidrag. Stats-
bidraget utgjorde 660 miljoner kronor. Det statliga anslaget for byggande
och drift av enskilda vagar har for ar 1998 beraknats till ca 600 miljoner
kronor.

Regeringen har tidigare i denna proposition redovisat de sarskilda
finansieringssvarigheter som foreligger vid investeringar i infrastruktur i
bl.a. storstadsomradena. Motsvarande svarigheter kan aven uppsta nar
sarskilt omfattande nybyggnadsprojekt som ej kan etappindelas planeras.
Trots att huvudprincipen bor vara att anslagsfinansiera investeringar
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direkt dver statsbudgeten bor alternativa finansieringsformer kunna Prop. 1997/98:56
vas dar sa bedoms lampligt och dndamalsenligt. Riksdagen har sedan
lange godkant att nya vagar kan finansieras med vagavgifter. Emellertid
har intresset for den typen av losningar hittills inte varit pafallande stort
och endast ett exempel finns for narvarande i Sverige — bron éver R6d6-
sundet i Jamtland. Regeringen avser att i arets varproposition ta stéllning
till den nuvarande finansieringslésningen av Réddsundsbron. Ett annat
s&dant projekt ar Oresundsforbindelsen som kommer att fardigstallas
under hosten ar 2000. Forutsattningarna for att avgiftsfinansiera investe-
ringar i framtiden far ocksa bedémas som begransade. En arbetsgrupp
inom Regeringskansliet arbetar darfor fér narvarande med att inom ramen
for en bibehdllen anslagsfinansiering se over finansieringsformerna for
vissa investeringar inom bl.a. vagomradet.

Riktlinjer for utvecklingen av transeuropeiska natverk for transporter
(TEN) har under ar 1996 antagits av ministerradet och av Europaparla-
mentet. Enligt Maastrichtférdraget skall unionen finansiellt stodja ut-
byggnaden av dessa nat. Europeiska radet har beslutat att fjorton priorite-
rade projekt skall erhdlla huvuddelen av detta stod som hogst far utgora
10 % av projektens totalkostnad.

12.8 Introduktion av biodrivmedel

Regeringens bedomningBiobaserade drivmedel for fordonsdrift bor
introduceras i den takt som det ar maojligt och l[ampligt.
Regeringen avser att varen 1998 initiera ett projekt for att framja en
regional satsning pa biogasproduktion, distribution och lokala|for-
donsflottor for biogasdrift.
Regeringen anser att Vagverket inom ramen for sitt sektorsansvar
noga bor folja utvecklingen vad galler introduktion av biodrivmedel
och om nodvandigt 6vervaga och foresla stimulansatgarder for att
uppratthalla en tillfredsstallande introduktionstakt av drivmedel med
en laginblandning av biobaserad alkohol eller etrar av alkohol.
Vagverket bor inom ramen for sitt sektorsansvar verka for att [fort-
satta satsningar pa biobaserade drivmedel genomfors i begransade
fordonsflottor.

Kommitténs forslag: For att nd det langsiktiga malet om koldioxid-
utslapp anser kommittén att anvandningen av fossila bréanslen inom
transportsektorn maste minska kraftigt. Darfor foreslar kommittén en
laginblandning av alkohol eller etrar av alkohol i bensin senast fran ar
2002, befrielse fran koldioxidskatt och befrielse fran energiskatt pa lang
sikt samt stod till produktionsanlaggningar for etanol enligt energiover-
enskommelsen.

KFB redovisar i rapporten Uppdrag att redovisa olika strategier for en
introduktion av biodrivmedel till ar 2002 (dnr K97/3856/4) att en intro-
duktion i form av en laginblandning av etanol enligt kommitténs forslag i
all bensin medfér betydande kostnader saval samhallsekonomiskt som
statsfinansiellt. En anvandning av etanol och biogas i tunga fordon med-
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for att man drar storst nytta av biodrivmedlens positiva miljoeffekter. Piop. 1997/98:56
riktad introduktion mot tunga fordon i framst tatorter ger mojligheter att
begransa kostnaderna. Det kravs fortsatt forskning och utveckling for att
fa fram mer kostnadseffektiv produktionsteknik och for att fullt ut dra
nytta av biodrivmedlens miljopotential vid fordonsdrift.

Remissinstanserna: Ett stort antal remissinstanser staller sig positiva
till en introduktion av biobaserade drivmedslUTEK menar att for att
pa kort sikt nd en begransad anvandning av biodrivmedel, baserad pa
inhemsk produktion och import, behdver ytterligare analyser genomféras
for att fA en bild av framtida marknadsforutsattningar i Svenga-
verket anser att koldioxidproblematiken inte enbart kan l6sas med en
Okad anvandning av biobranslen.

Vid remissammantradet med anledning av KFB:s rapport betonade
flera remissinstanser, bl.&ilindustriféreningen, Svenska Petroleum-
institutetoch Akeriférbundet nddvéandigheten av kostnadseffektivitet och
det internationella perspektivatagverkebch Motortestcentesag ingen
motsattning mellan laginblandning och renbransledrift i fordonsflottor
och Vagverket menade att bada behovs, eftersom det ar olika problem péa
landsbygd och i tatort.

Skélen for regeringens bedémningRegeringen delar uppfattningen
att en introduktion av biobaserade drivmedel genom en laginblandning
kan vara ett lampligt satt att bidra till ett langsiktigt hallbart transport-
system och regeringen staller sig i princip positiv till en laginblandning
av alkoholer eller etrar i bensin. Regeringen bedémer dock att en alltfér
snabb introduktion av biodrivmedel medfor orimligt stora samhallseko-
nomiska och statsfinansiella kostnader.

| likhet med kommittén forordar regeringen att en introduktion i forsta
hand skall ske pa frivillig vag. Mot bakgrund av att flera oljebolag redan
erbjuder olika biodrivmedelsalternativ, daribland laginblandning av
alkohol, bedomer regeringen att en introduktion redan inletts pa ett till-
fredsstallande satt och att tillgangen successivt kommer att 6ka. Rege-
ringen anser att Vagverket inom ramen for sitt sektorsansvar noga bér
folja utvecklingen vad galler introduktionen av biodrivmedel och om
nodvandigt évervaga och foresla stimulansatgarder for att uppratthalla en
tillfredsstallande introduktionstakt av drivmedel med en laginblandning
av biobaserad alkohol eller etrar av alkohol.

Regeringen anser i likhet med KFB att satsningar pa alternativa driv-
medel i tatortsbaserade fordonsflottor totalt sett har en storre positiv
miljoeffekt an en generell Iaginblandning. Vagverket bor darfor inom
ramen for sitt sektorsansvar och i samarbete med bl.a. KFB, Statens
energimyndighet och NUTEK aktivt verka for fortsatta satsningar pa
biobaserade drivmedel eller annan alternativ teknik i begransade fordons-
flottor framfor allt i tatorter. Det kan ndmnas att dessa myndigheter till-
sammans med Naturvardsverket har ett uppdrag fran regeringen att félja
utvecklingen, uppdatera och tka kunskapen om alternativa drivmedel och
drivmedelsblandningar. Uppdraget omfattar miljoeffekter i alla led, fran
produktion till forbranning.

Som framgar av avsnitt 8.8 har regeringen foreslagit att ytterligare
medel stélls till férfogande for forsknings-, utvecklings- och demonstra-
tionsverksamhet for miljdanpassade transporter. Behovet av ytterligare

163



forskning avseende anvandningen av alternativa drivmedel utgor ettRigp. 1997/98:56
tigt motiv for en sadan satsning. Vidare aterstar ett betydande utveck-
lingsarbete for att skapa forutsattningar for en produktion av biobaserade
drivmedel till rimliga kostnader. Regeringen har darfér i prop.
1996/97:84 En uthallig energifdrsorjning bl.a. konstaterat att kunska-
perna om transportsystemet ar en viktig frdga och att kunskapsbehovet
spanner 6ver hela omradet fran samhallsplanering till fordonsutveckling
och bransletillférsel samt att produktion och anvandning av alternativa
drivmedel skall stodjas som ett led i minskningen av trafikens miljopa-
verkande utslapp. Med anledning av propositionen En uthallig energifor-
sorjning har riksdagen anvisat totalt 2 310 miljoner kronor till energi-
forskning under en sjuarsperiod fran den 1 januari 1998. Vidare har 210
miljoner kronor anvisats for utveckling av ny teknik fér etanolproduktion
fran skogsravara.

Regeringen avser att varen 1998 initiera ett storre biogasprojekt. Syftet
ar att i bred samverkan mellan lantbruket, kommuner, bilféretag och
bransleforetag framja en regional infrastruktur med biometanproduktion,
distribution och fordonsflottor. Biometan framstélls genom roétning av
hushallsavfall, slam, vallgrédor och andra organiska restprodukter i
varierande blandningar. Rotresterna bor aterforas till jordbruket. Resul-
tatet av projektet skall bidra till regeringens langsiktiga stallningstagande
till alternativa fordonsbrénslen.

Inom ramen for vad tillampningen av pilotprojektdispenser medger bor
inblandning av upp till 5 % rapsmetylester och/eller 15 % etanol i diesel-
olja inte paverka beskattningen av dieseloljan.

12.9 En EU-strategi for vagtrafiken
12.9.1 Skatter och avgifter

Regeringens beddmning:Sverige bor verka for en rattvisande pris-
sattning pa vagtransporter inom EU.
Sverige bor verka for att ekonomiska styrmedel anvands fgr att
framja inférande av béttre branslekvaliteter inom EU.
Sverige bor verka for en forandring av EG:s regler for bréanslebe-
skattning sa att permanent anvandning av biobaserade drivmedel
underlattas.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedémning.

Remissinstanserna: Manga remissinstanser anser att det ar viktigt att
uppna en harmonisering inom EU pa bl.a. skatte- och avgiftsomradet.

Skalen for regeringens beddmning:Regeringen har i sin dvergri-
pande EU-strategi for transportomradet (avsnitt 7.4) prioriterat atgarder
for en mer rattvisande prissattning pa transporter. Som tidigare namnts
har regeringen bedomt att nagon fullstandig internalisering av externa
effekter inte kan genomféras pa kort sikt for den tunga lastbilstrafiken
med héansyn till konkurrenssituationen. | ett langre perspektiv ar det dock
viktigt att Sverige prioriterar det arbete som pagar inom EU med att ta
fram ett nytt direktiv om fordonsskatt, vagtullar och vagavgifter. Sverige
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kan harigenom paverka den framtida utformningen av fordonsskatt@rop. 1997/98:56
och uttaget av vagavgifter inom gemenskapen. Vagavgiftssystemet bor
vidare utvecklas och pa sikt ersattas av system for elektronisk debitering
av vagavgifter. Regeringen anser att det ar mycket angelaget att gemen-
samma principer for uttag av samhallsekonomiskt baserade vagavgifter
infors inom EU och avser att verka for detta.

Inom ramen for Auto/Qil-programmet pagar ett arbete med ett direktiv
avseende kvalitetskrav for bensin och diesel som planeras galla fran ar
2000 med ett andra steg fran ar 2005. Sverige bor aktivt verka for info-
rande av battre fordonsbranslen inom EU, sarskilt med striktare gréans-
varden for svavel. En infasning av béttre bréanslen skulle kunna ske
genom anvandning av ekonomiska styrmedel i enlighet med det miljo-
klassystem for branslen som sedan flera ar tillampats i Sverige.

Sverige bor aven verka for en férandring av EG:s regler for branslebe-
skattning s& att dessa inte lagger hinder i vagen for en mer effektiv och
rattvis prissattning inom bl.a. vagtrafiken och sa att en permanent an-
vandning av biobaserade drivmedel underlattas.

12.9.2 Infrastruktur och transportkorridorer

Regeringens beddmningSverige bér inom EU verka for att de tran-
seuropeiska natverken utvecklas till transportkorridorer med | stor
kapacitet.

Kommitténs forslag: Kommittén beskriver de svenska atagandena
med riktlinjerna fér utbyggnad av de transeuropeiska transportnaten. | sitt
delbetankande (SOU 1996:26) har kommittén uppmarksammat kapa-
citetsproblemen i vag- och jarnvagsnaten i norra Tyskland och Nederlan-
derna.

Remissinstanserna: De nordeuropeiska trafikproblemen berérs av
flera remissinstanser.

Skélen for regeringens beddmning:Regeringen har i sin oOver-
gripande EU-strategi for transportomradet (avsnitt 7.4) prioriterat etable-
ringen och utvecklingen av nord-sydliga transportkorridorer i Europa.
EU stravar efter att sd langt som mojligt undanroja tekniska och admini-
strativa hinder i samband med gréanspassager. Utvecklingen av de trans-
europeiska natverken (TEN) ar ett annat uttryck for stravan efter ett val
fungerande granslost transportsystem. De transeuropeiska néatverken
syftar sarskilt till att utveckla de delar av infrastrukturen i olika lander
som transportmassigt knyter landerna inom EU nérmare till varandra.

Det har sedan lange varit en naturlig del av transportpolitiken fér de
flesta lander att erbjuda transitvagar i internationell samverkan. Trans-
portpolitiken inom EU gor emellertid detta till ett krav pa den nationella
politiken i varje EU-land. StrAvandena att knyta 6stra Europa narmare till
EU gor att aven EU-landernas trafik till och fran dessa omraden maste
anses omfattas av dessa krav.

Svensk infrastrukturpolitik i frdga om bl.a. avgiftssattning och investe-
ringar maste utformas sa att det svenska transportsystemet kan fungera
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som en del i ett 6vergripande europeiskt transportsystem. Forutsattitirgg:. 1997/98:56
arna och utgangspunkterna for infrastrukturpolitiken maste darfor vidgas.

Det ar i okad utstrackning nédvandigt att komplettera det nationella
perspektivet med ett landerdvergripande perspektiv for att utnyttja och

utveckla transportnatverken.

Det ar en svensk uppgift att som transitland svara for att denna genom-
fartstrafik fungerar. Villkoren for transittrafiken maste dock paverkas
medvetet fran svenska utgangspunkter. Hansyn maste tas dels till ett
principiellt motiverat krav pa likabehandling av nationell trafik och
transittrafik, dels till de krav som stélls pa den svenska transittrafiken i
andra lander. Ett viktigt inslag i den svenska EU-strategin for vagtrans-
porterna bor darfor i enlighet med vad som férordas i avsnitt 7.4 vara att
verka for att sadana transportkorridorer som ar viktiga for svensk
utrikeshandel ges tillracklig kapacitet.

12.9.3 Sakerhet och miljo

Regeringens beddomningSverige bér inom EU arbeta for reformerad
lagstiftning och 6kade mdjligheter att anvanda ekonomiska styrmedel
for att gynna utvecklingen och introduktionen av miljovanliga och|tra-
fiksakra fordon. System for miljo- och trafiksédkerhetsklassning av
fordon bor utvecklas.

Kommitténs forslag: Overensstammer med regeringens bedémning.
Remissinstanserna: Ett flertal remissinstanser framhaller vikten av att
Sverige verkar for internationella 6verenskommelser om olika atgarder

for att de transportpolitiska malen skall kunna rEikndustriféreningen
anser att svenska miljo- och sékerhetskrav inom det transportpolitiska
omradet bor utarbetas pa lagst europeisk niva for att fa avsedd effekt.
Statens naturvardsverk, NTF, TQch Agrifack anser att miljo- och tra-
fiksdkerhetsklassning av fordon bor utvecklas.

Skélen for regeringens beddmning:Regeringen har i sin overgri-
pande EU-strategi for transportomradet (avsnitt 7.4) prioriterat atgarder
for att oka sakerheten och minska miljopaverkan genom utformningen av
gemensamma regelverk inom EU fér fordon och transportsystem.

Fragan om trafiksakerhets- och miljoklassning av fordon har utvecklats
i avsnitt 12.6. Darav framgar att regeringen anser att det ar angelaget att
Sverige verkar for att ett klassningssystem avseende fordons trafikséaker-
het skyndsamt utarbetas inom EU samt att miljoklassystemet for fordon
fortsatt bor utvecklas inom de ramar som ges av medlemskapet i EU.
Fragan om miljoklassning av fordon kommer dven att behandlas i den
kommande miljopropositionen.

Sverige bor aven verka for att kérkorts- och fordonsdirektiven vidare-
utvecklas sa att 6kade krav stélls pa forarna och pa fordonens miljé- och
trafiksékerhetsstandard. Som en del av detta arbete bor Sverige verka for
krav pa sadan fordonsutrustning som kan ge goda effekter pa trafiksaker-
heten, bl.a. intelligenta baltespaminnare och elektroniska korkort. Vidare
har Vagverket for narvarande i uppdrag att utreda forutsattningarna att
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genomfora ett storskaligt foérsok med hastighetsanpassningssydeeop. 1997/98:56
Regeringen anser att det ar viktigt att ett eventuellt forsok sa langt som
mojligt samordnas med EU:s forskning inom vaginformatikomradet.

1294 Yrkestrafik

Regeringens beddmning:Sverige bor verka for att fa till stand en
effektiv tillsyn av den yrkesmassiga trafiken. Initiativ boér tas som| har
till syfte att forbattra och harmonisera 6vervakning och kontrol| av
yrkestrafiken.

Kommitténs forslag: Kommittén har inte behandlat fragan.

Remissinstanser na; Remissinstanserna har ej berort fragan.

Skélen for regeringens beddmning:Regeringen har i sin overgri-
pande EU-strategi for transportomradet (avsnitt 7.4) prioriterat atgarder
for att astadkomma en rattvis konkurrenssituation genom utformning och
tillampning av gemensamma regelverk for yrkesmassig trafik.

Ett stort antal atgarder har vidtagits inom EU for att skapa likvardiga
konkurrensvillkor pa yrkestrafikens omrade. Gemensamma regler for
tilltrade till akaryrket, kor- och vilotider, fordonskrav samt miniminivaer
for fordons- och drivmedelsskatter har faststallts.

De problem som i dag upptrader hanfor sig framfor allt till att kontrol-
lerna av efterlevnaden av befintliga regler ar for fa, att sanktionsbestam-
melserna varierar kraftigt mellan medlemsstaterna samt att polissam-
arbetet Over granserna inte ar tillrackligt utvecklat. Det har ocksa kon-
staterats i ett flertal rapporter att Overtradelserna & manga och att
tillampningen av reglerna skiljer sig avsevart mellan medlemsstaterna.
KraftanstrAngningar bor darfor goras for att finna instrument som forbatt-
rar Overvakningen och tillampningen av reglerna, inklusive former for en
mer effektiv samverkan mellan de nationella myndigheterna.

Flertalet av de problem som kvarstar kan alltsa inte l6sas nationellt
utan kraver samverkan med andra lander. Malséattningen inom ramen for
en svensk EU-strategi ar att pa kort och lang sikt arbeta for att ytterligare
forbattra situationen inom yrkestrafiken pa det europeiska planet. | det
kortare perspektivet verkar Sverige for att EU:s regler for trafikutdvarnas
ekonomi och yrkeskunskap skarps och for att vandelsprovningen forbatt-
ras. Pa langre sikt bor Sverige soka fa till stand en mera effektiv och lik-
formig tillsyn samt en battre samverkan mellan tillsynsmyndigheter i de
olika landerna. Initiativ bor tas till ett projekt som har till syfte att for-
battra och harmonisera 6vervakning och kontroll av yrkestrafiken sa att
tillstdndshavare som bryter mot vasentliga regler inte kan fortsatta i
branschen.

Transportsektorn omfattas ocksa av atgarder som vidtas inom EU pa
socialpolitikens omrade. Det ar viktigt att vissa gemensamma standarder
utarbetas pa det sociala omradet for att sékerstalla arbetstagarnas grund-
laggande intressen, men ocksa for att avlagsna vissa former av konkur-
renssnedvridning mellan transportféretagen. En hdg social ambition ar ett
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viktigt medel for att forbattra situationen inom den yrkesmassiga trafileeop. 1997/98:56
och bor fa en hog prioritet i EU-arbetet.
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Remissinstanser som yttrat sig éver Kommunika- Eﬁ’% ;297’98156
tionskommitténs slutbetankande,

Ny kurs i trafikpolitiken (SOU 1997:35)

Satliga verk och myndigheter

Rikspolisstyrelsen, Overstyrelsen for civil beredskap (OCB), Statens
raddningsverk, Post- och telestyrelsen, Statens jarnvagar (SJ), Banverket,
Delegationen foér kop av viss kollektivtrafik, Vagverket, Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI), Statens institut fér kommunikations-
analys (SIKA), Kommunikationsforskningsberedningen (KFB), Sj6farts-
verket, Luftfartsverket, Statens geotekniska institut (SGI), Statskontoret,
Generaltullstyrelsen, Riksrevisionsverket (RRV), Riksskatteverket, Tra-
fikbeskattningsutredningen (Fi 1996:11), Forskningsgruppen for miljo-
strategiska studier, Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan,
Hogskolan i Dalarna, Institutionen for trafikteknik vid Tekniska HOg-
skolan i Lund, Institutet for transportekonomi och logistik vid Hogskolan

I Vaxjo, Institutionen for transportteknik vid Chalmers Tekniska HOg-
skola, Jordbruksverket, Glesbygdsverket, Institutet for regionalforskning,
RiksantikvarieAmbetet Statens historiska museer, Narings- och teknik-
utvecklingsverket (NUTEK), Konkurrensverket, Boverket, Konsument-
verket KO, Skogsstyrelsen, Statens naturvardsverk, Turistdelegationen,
samtliga lansstyrelser.

Landsting

Samtliga landsting férutom landstinget i Skaraborgs lan.

Kommuner och kommunalférbund

Botkyrka, Huddinge, Nyn&dshamn, Sigtuna, Stockholms stad, Sundby-
bergs stad, Upplands Vasby, Osthammar, Eskilstuna, Nykoping, Ving-
aker, Linkoping, Ydre, Gnosjo, Vetlanda, Véaxjo, Vastervik, Gotland,
Ronneby, Simrishamn, Helsingborg, Lund, Malmd, Staffanstorp,
Vellinge, Ystad, Kungalv, Trollhattan, Améal, Goétene, Skovde, Eda,
Karlstad, Karlskoga, Orebro, Norberg, Vasterds, Ludvika, Ljusdal,
Séderhamn, Sundsvall, Ange, Berg, Are, Ostersund, Lycksele, Storuman,
Umea, Vilhelmina, Kalix, Kiruna och Pajala.

Goteborgsregionens  kommunalférbund, Kommunalférbundet for
Malmoéhus Lans Kollektivtrafik, Regionférbundet Skane.

Ovriga

ADtranz, ALMI Foretagspartner, Bilfront, Bilindustriféreningen, Biltra-

fikens Arbetsgivareforbund, Blekinge Lanstrafik AB, Buss & Samhélle,
Cykelframjandet, Dagab AB, Dalatrafik AB, FOoreningen Svenska Jarn-
vagsframjandet, Foéreningen Svenskt Flyg, Foretagarna Regionkontoret 169



Lappmarken/Vasterbotten, Foéretagarnas Riksorganisation, Forsv&refs 1997/98:56
Motorklubb, Forsakringsférbundet, Gréna Bilister, Goteborgsregion&mkaga 1
Lokaltrafik AB, Hallandstrafiken AB, Handikappférbundens Samarbets-
organ, Handikappinstitutet, TFK-Institutet for transportforskning,
Kommunforbundet Jonképings lan, Kooperativa forbundet (KF),
Kungliga Automobil Klubben (KAK), Kungliga Ingenjorsvetenskaps-
akademien, Landsorganisationen i Sverige (LO), Landstingsférbundet,
Lantbrukarnas Riksférbund (LRF), Ledarna, AB Linjebuss, Lanstrafiken
i Jamtlands Lan AB, Lanstrafiken i Norrbotten AB, Motorbranschens
Riksférbund, Motorforarnas helnykterhetsférbund, Motorméannens Riks-
forbund, Nationalféreningen for trafiksékerhetens framjande (NTF),
Nordic Rail Group, OK bilisterna, Posten AB, Saab Automobile,
Samtrafiken i Sverige AB, Scandinavian Airlines System (SAS), Scania
AB, SEKO Facket for Service och Kommunikation, Sjofartsforum,
Skogsindustrierna, Statstjanstemannaférbundet ST Jarnvag, AB Svensk
Bilprovning, Svenska Arbetsgivareféreningen (SAF), Svenska Bussbran-
schens Riksforbund, Svenska Flygbranschens Riksforbund, Svenska
Gasforeningen, Svenska Handelskammarférbundet, Svenska Kommun-
forbundet, Svenska Lokaltrafikféreningen, Svenska Maskinbefalsforbun-
det, Naturskyddsféreningen, Svenska Taxiférbundet, Svenska Trans-
portarbetareférbundet, Svenska Vagforeningen, Svenska Akeriférbundet,
Sveriges Akademikers Centralorganisation (SACO), Sveriges Fartygs-
befalsforening, Sveriges Hamn- och Stuveriférbund, Sveriges Hem-
bygdsforbund, Sveriges Industriférbund, Sveriges Kvinnliga Bilkarister,
Sveriges Képmannaforbund, Sveriges Redareférening, Sveriges Trans-
portindustriforbund, Swebus AB, Telia AB, Tjanstemannens Centralor-
ganisation (TCO), AB Volvo.

Ytterligare ett antal organisationer och enskilda personer har pa eget
initiativ kommit in med skrivelser med anledning av Kommunikations-
kommitténs slutbetédnkande.
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Remissinstanser som yttrat sig dver Delegationensgrfp- 1297/98156
for transporttelematik slutbetankande, Transportin-—" >
formatik for Sverige (SOU 1996:186)

Satliga verk och myndigheter

Rikspolisstyrelsen, Forsvarsmakten, Overstyrelsen for Civil Beredskap
(OCB), Statens Raddningsverk, Statens jarnvagar (SJ), Banverket,
Vagverket, Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), Statens
institut for kommunikationsanalys (SIKA), Kommunikationsforsknings-
beredningen (KFB), Sjtfartsverket, Luftfartsverket, Sveriges meteorolo-
giska och hydrologiska institut (SMHI), Statskontoret, Statistiska
centralbyran (SCB), Riksrevisionsverket (RRV), Narings- och teknikut-
vecklingsverket (NUTEK), Boverket, Skogsstyrelsen, Statens natur-
vardsverk, Lantmateriverket, Lansstyrelsen i Stockholms lan, Lansstyrel-
sen i Skane lan, Lansstyrelsen i Hallands lan, Lansstyrelsen i Goteborgs
och Bohus lan, Lansstyrelsen i Alvsborgs lan, Lansstyrelsen i Dalarnas
lan, Lansstyrelsen i Norrbottens lan.

Landsting

Landstinget i Stockholms lan, Landstinget i Hallands lan, Landstinget i
Goteborgs och Bohus lan.

Kommuner och kommunalférbund

Botkyrka, Huddinge, Lidingd, Nacka, Stockholms stad, Sundbybergs

stad, Upplands Vasby, Nybro, Burlév, Lund, Malmd, Staffanstorp,

Vellinge, Goteborgs stad, Kungalv, MéIndal, Partille, Ljusdal, Umea.
Goteborgsregionens kommunalférbund.

Ovriga

Bilindustriforeningen, Bilradioinstitutet, Folkrorelseradet Hela Sverige
ska leva, Goteborgsregionens Lokaltrafik AB, Handikappforbundens
Samarbetsorgan, Handikappinstitutet, Horselskadades Riksforbund,
TFK-Institutet for transportforskning, Kommunforbundet Stockholms
lan, Kooperativa férbundet (KF), Kungliga Automobil Klubben (KAK),
Landsorganisationen i Sverige (LO), Landstingsforbundet, Lanstrafiken i
Norrbotten AB, Motorférarnas helnykterhetsféround (MHF), Motor-
mannens Riksférbund, OK Ekonomisk Forening, Posten AB, Scania AB,
SEKO Facket for Service och Kommunikation, Skogsindustrierna, SOS
Alarm AB, Svenska Kommunalarbetareférbundet Stockholms lan,
Svenska Kommunforbundet, Svenska Lokaltrafikféreningen, Svenska
Naturskyddsféreningen, Svenska Taxiférbundet, Svenska Akeri-
forbundet, Sveriges Akademikers Centralorganisation (SACO), Sveriges
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Industriférbund, Sveriges Radio AB, Telia AB, Tjanstemannens Cdfrbp. 1997/98:56
ralorganisation (TCO), AB Volvo, Oresundskonsortiet. Bilaga 2
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Trafiksektorn i dag — om resande och Eri?% 1907198:56

transportmonstér

Trafiksektorn i dag

Utvecklingen under 1900-talet har inneburit en dramatisk 6kning av
manniskors geografiska rorlighet. Vid seklets borjan reste en vuxen in-
vanare i genomsnitt mindre an 1 km per dag. Rorligheten ar nu mer &n
40 km per vuxen och dag, nagot storre for man an kvinnor. Daremot ar
den tid vi lagger ned pa det dagliga resandet ungefar lika lang nu som
forr, men transporterna har blivit vasentligt snabbare.

Det ar transportsystemens utveckling som gjort detta mdjligt. Det finns
starka kopplingar mellan var okade materiella véalfard och transport-
sektorns expansion. Efterfragan pa transporter &r inte enbart knuten till
den ekonomiska utvecklingen utan ocksa i hog grad till férandringar av
livsmdnster och varderingar.

Per sontr afiken

Sedan ar 1950 har persontrafikarbetet i Sverige femfaldigats. Under
samma tid har befolkningen 6kat med 24 %. Detta innebar att vi reser
fyra ganger langre per person och ar i dag an vad vi gjorde ar 1950. Ok-
ningen har framfor allt skett genom att bilresandet har 6kat. Huvuddelen
av hushéllen har skaffat sig bil under denna tid. Ar 1954 var bilinnehavet
75 bilar per 1 000 invanare och ar 1994 hade det stigit till 410 bilar per
1 000 invanare.

Figur 1 visar utvecklingen av persontransporterna sedan bdrjan av
1950-talet, méatt i antalet personkilometer.

® Denna promemoria (dagtecknad 1997-11-20) har utarbetats av Marika Engstrém vid
Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA).
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Figur 1. Utvecklingen av persontransporterna, matt i transportarbete. Kalla: SIKA
(sammanstallining av uppgifter fran flera kallor).

Utvecklingen av bilinnehavet ar en av de faktorer som haft starkast in-
flytande pa resandeutvecklingen och dess fordelning péa trafikslag. Ar
1950 stod personbilen fér 25 % av persontransportarbetet. | dag har an-
delen stigit till nastan 70 %. Den stora 6kningen intraffade pa 1950- och
60-talen, da biltransportarbetet 6kade med 12 % per ar. Under 1970- och
80-talen var den arliga 6kningen av transportarbetet med bil 2,2 %. Det
totala transportarbetet 6kade i samma takt under dessa tjugo ar. Efter ar
1989 har det totala persontransportarbetet stagnerat.

En bild av utvecklingen &r saledes att resandet 6kat snabbt i samhallet.
Bilden blir delvis annorlunda om vi studerar hur mycket tid vi anvander
pa resor och hur manga resor vi gor per dag. Tabell 1 visar genomsnittlig
reslangd, restid och antal resor per person och dag. Datakéallor ar de na-
tionella resvaneundersokningar som genomfordes i landet aren 1978 och
1984 samt den nu pagaende resvaneundersokningen Riks-RVU.

Tabell 1. Resandets utveckling i genomsnitt enligt tre nationella resvaneunder sok-
ningar. Uppgifter per person (6—64 ar) och dag.

Reslangd Restid Antal
Genomsnitt for alla invanare km/dag min/dag resor/dag
1978 41,3 75 35
1984 41,7 79 35
1994-96 41,0 59 2,8
Genomsnitt for dem som reser
1978 49 90 4.2
1984 50 94 41
1994-96 51 76 3,5

Prop. 1997/98:56
Bilaga3
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Det finns vissa skillnader i undersokningsmetod mellan Riks-RVU d&bp. 1997/98:56
de tva tidigare undersdkningarna fran ar 1978 och ar 1984 och marBidéaga 3
darfor tolka resultaten med viss forsiktighet.

Transportkostnad och hushallsbudget

Genom aterkommande hushallsundersokningar (HUT) kan man konsta-
tera att vi anvander en allt storre andel av vara inkomster pa resor, se
figur 2. Utgifter for transporter ar hushallens tredje storsta utgiftspost.
Endast utgifter fér boende och mat ar storre.

Kronor
250 000
Ovriga utgifter
200 000 = gautg
W Transporter
150 000 OMat
HE = m
100 000 -
- . .:
0 ~J - .

1985 1988 1992 1995

Figur 2. Normalhushallets utgifter for boende, mat, transporter och 6vrigt under
perioden 1985-95. Kronor per ar. 1995 ars priser. (Kalla: HUT85, HUT88, HUT92,
Utb95°).

Vid en jamforelse med tidigare undersokningar om hushallens utgifter
(ar 1985 och ar 1988) kan man se att forhallandena mellan de tre storsta
utgiftsposterna har forandrats. Ar 1985 var utgifter for mat hushéllens
storsta utgiftspost. Darefter har utgiftsandelen for mat sjunkit medan
boendeutgifterna okat.

Ar 1950 utgjorde transportutgifterna ca 8 % av den totala privata kon-
sumtionen enligt nationalrakenskaperna. Ar 1988 var motsvarande andel
19 %. Efter ar 1988 har andelen transportutgifter sjunkit till samma niva
som ar 1985, ca 16 % av hushallsbudgeten. Utgifterna for transporter var
ar 1995 for genomsnittshushallet 32 700 kronor.

Trots att vara inkomster har 6kat kraftigt har vi sdledes inte nojt oss
med att lagga en oférandrad andel av vara inkomster pa dkat resande utan
andelen har i stallet 6kat kraftigt, &ven om de senaste arens lagkonjunktur
har inneburit att andelen sjunkit nagot.

Hushallens utgifter for transporter domineras av tre poster — drift av
bil, inkdp av bil och utrikesresor, som tillsammans svarar for narmare
90 % av transportutgifterna.

® Utgifter fér boende och transporter fran Utgiftsbarometern &r 1995 &r inte helt jamférbara
med tidigare undersodkningar. 175



De flesta resor gors med bil Prop. 1997/98:56

N&ar man studerar resor efter &rendefordelning finner man att fritidsreBs",Ic")al9613

utgor den storsta gruppen. En tredjedel av alla resor ar fritidsresor och

ungefar en tredjedel av dessa i sin tur har som mal att halsa pa sléakt och
vanner. Inkops- och serviceresorna ar ungefar lika manga som resorna till
arbete och skola — ca en fjardedel vardera. Tjansteresorna totalt svarar
bara for 6 % av resorna. Hur resorna férdelar sig pa olika arenden fram-

gar av figur 3.

Owrigt
7%

Fritid

Inkép,
36%

service
26%

Tjanste
6%
Arbete,
skola
25%

Figur 3. Arende for resor. Kélla: Riks-RVU 1997 (SIKA Rapport 1997:7).

Fordelningen pa fardmedel uppvisar en totalt annorlunda bild néar vi
betraktarantalet resor, jamfért med nar vi studerdrafikarbetet, se
figur 4. Man kan konstatera att gang och cykel svarar for nara en tredje-
del av samtliga resor ("kollektivt” i figurerna inkluderar langvaga flyg-
och tagresor) och att mer an hélften av resorna sker med personbil
(60 %). Kollektivtrafiken svarar for drygt 10 % av resorna — den lokala
kollektivtrafiken omfattar 7 % och resterande 4 % bestar bland annat av
flyg- och tagresor.

Antal resor Transportarbete

3%

29%

27%
mbil y

Okollektivtrafik

60% @ géng och cykel

11% 70%

Figur 4. Andel av resor med olika fardmedel (med resa menas har delresa), samt
transportarbetets fordelning pa fardmedel. Kélla: Riks-RVU 1997 (SIKA Rapport
1997:7).

Om vi daremot studerar transportarbetet ser vi att transporter med bil
dominerar i &n hogre grad — 70 % sker med personbil. Endast en liten del
av transportarbetet utgors av gang- och cykeltrafik. Det beror givetvis pa
att vi gar och cyklar huvudsakligen mycket korta strackor, medan vi val-
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jer andra fardmedel for langre resor. Den lokala kollektivtrafiken star Foop. 1997/98:56
7 % av transportarbetet och 6vrig kollektivtrafik (bland annat tdg dibaga 3

flyg) for 20 %.

Korta resor och langa

Det kan vara vart att notera att mer &n hélften av alla resor ar kortare an
5km och att 70 % av alla resor &r kortare an 10 kilonfetémgefar
halften av resorna under 5 km sker med bil och vid nara halften av re-
sorna gar och cyklar man. Endast 4 % av de korta resorna sker med kol-
lektiva fardmedel.

De korta resorna gors av alla samhallsgrupper och for manga varierade
arenden. Kvinnor, sarskilt de yngsta och de aldsta, gor fler riktigt korta
resor an mannen.

Andelen korta resor (mindre an 5 km) ar férvanansvart stabil 6ver lan-
det — den hogsta andelen uppvisar Kalmar [an med 70 % och den lagsta
Kristianstads 1an med 57 %. Aven i glest bebyggda lan som Véasterbotten
och Norrbotten ar andelen korta resor sé htg som 64 respektive 69 %.

100% T -

90% +

70% +

60% -+ W ovrigt

50% Eflyg

40% -+ Etag och buss
30% 4 Obilpassagerare
20% + Obilforare
10% +

0% , ‘ ‘
100-199 200-399 400-799 800-

reslangd i km

Figur 5. Fardmedelsfordelningen for langa resor (6ver 10 mil) vid olika reslangds-
intervall. Kélla: Riks-RVU 1995 (SAMPLAN rapport 1995:11).

Figur 5 visar fardmedelsfordelningen for langa resor (6ver 10 mil) vid
olika reslangdsintervall. Av alla resor langre &n 10 mil gors den allra
storsta delen (70 %) med bil. Fordelningen pa andra fardmedel ar i
genomsnitt ganska lika — tdg 9 %, buss 7 % samt flyg 7 %. Ju langre
resan ar, desto farre resor gors totalt sett.

Andelen av resorna som sker med bil minskar dock vid langre res-
strackor. Andelen tagresor dkar nagot vid reslangder 6ver 20 mil. For
resor mellan 40 och 80 mil har jarnvag och flyg ungefar samma andel
var, ca 20 %. Resor langre an 80 mil gors till allra storsta delen med flyg.

"I verkligheten &r det ett &nnu stérre antal resor som ingar i gruppen korta resor, d&
bortfallet (den s.k. glomskeeffekten) ar storst dar. Manniskor har lattare att glomma bort de
korta resorna (oftast till fots), jamfért med de lite langre resorna.
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Antalet personer per bil ar i genomsnitt 1,6 vid de langvaga resoRnep. 1997/98:56
jamfort med 1,3 for de kortvaga. Bade for man och kvinnor ar bilen Bidbga 3
vanligaste fardmedlet vid langvaga resor. Mer an varannan man satter sig
bakom ratten da han ska resa langt. Kvinnan ar oftare bilpassagerare och
enbat var femte kvinna kor. Bara 12% av manne valjer t&g och buss
for langa resor medar026 av kvinnorna gor det.

Bilresorna utgor alltsa totaltO®6 av alla langvaga resor men inte mer
an 47% av motsvarand transportarbeteFlygresorm utgdr 35% och
buss/tagresorna 15 % av transportarbetet for de langvaga resorna.

Bil- och korkortsinnehav

Utvecklingen av antalet bilar i trafik sedan mitten av 1940-talet har varit
mycket kraftig, vilket framgar av figur 6. Mellan ar 1990 och ar 1994 har
en liten minskning av antal bilar per person agt rum. Av statistik fran
hushallsundersokningen HUT kan man aven utlasa att utgifterna for bil-
inkp hade minskat mellan &r 1988 och ar 1992. Om detta ar ett trend-
brott eller enbart en tillfallig minskning pa grund av lagkonjunkturen far
framtiden visa.

Bilinnehav mellan &ren 1945 och 1994
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Figur 6. Bilinnehavet per tusen invanare fran ar 1945 till nu Kalla: Riks-RVU 1995
(SAMPLAN rapport 1997:11).

Kvinnor och aldre ar de stora grupper, for vilka man kan notera ett
kraftigt okat korkortsinnehav. Denna utveckling berdknas ocksa fortsatta.
Ar 1978 hade bara hélften av alla kvinnor 6v8rt korkort. | dag har
70 % av alla kvinnor 6ver 18 ar korkort. Figt visar andelen kvinnor
och man 6ver 18 ar med tillgang till bade korkort och bil. Kvinnornas
korkortsinnehav ar 1994 var nastan lika stort som mannens var ar 1978.
For 15-20 ar sedan var det ovanligt att kvinnor 6ver 65 ar hade korkort.
Aven bland &ldre man var korkortsinnehav mindre vanligt. | dag har
drygt halften av alla kvinnor i aldersgruppen 65-74 ar korkort och nara
90 % av alla man i samma aldersgrupp.
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Kvinnor Man Prop. 1997/98:56
Bilaga3

19%
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mAndel med koérkort
och tillgang till bil

81%

Figur 7. Andelenkvinnor respektive man, éver 18 ar,med korkort och tillgang till bil.
Kélla: Riks-RVU 1997 (SIKA Rapport 1997:7).

Den ¢kande andelen kvinnor med korkort har fatt till félid att man
skaffar fler bilar per hushéll. Ar 1978 hade enbdred av alla hushall
tva eller flera bilar. Enligt den nu pagaende resvaneundersdkningen har
18 % av alla hushall fler an tva bilar.
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20%

10%
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Figur 8. Antal bilar per hushall. Kalla: Riks-RVU 1997.

Regionala skillnader i resandet

Det genomsnittliga antalet resor och den genomsnittliga restiden och
reslangden ar relativt lika 6ver landet. Nedan visas skillnader mellan
olika delar av landet indelat i s.k. H-regioner. Indelningen bygger péa be-
folkningstathet. H-region-indelningen ar dock grov och det ar viktigt att
betona att det finns stora skillnader mellan olika hushall inoronegia.
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Bilaga 3
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Figur 9. Genomsnittlig restid i olika sk. H-regioner. Avser restid per individ och dag
med alla fardsatt. Kalla Riks-RVU 1997 (SIKA Rapport 1997:7).

Restiden per dag och person &ar i genomsnitt 59 minuter i hela landet, se
figur 9. Invanarna i den norra glesbygden har den kortaste restiden med
53 minuter per dag medan invanarna i Stockholms lan har den langsta
med @& minuter per dag.

Hela riket

Norra glesbygden
Norra tatbygden
Soédra mellanbygden
Storre stader
Goteborg o ch Malmo
Stockholm
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kilometer per dag

Figur 10. Genamsnittlig reslangd i olika sk. H-regioner. Avser resor per individ och
dag med alla fardsatt. Kélla Riks-RVU 1997 (SIKA Rapport 1997:7).

Figur 10 visar att skillnaderna mellan olika regioner nar det galler
daglig reslangdar mycket liten. Inte ens nar man som har sarskiljer gles-
bygd och tatort upptrader nagra stora skillnader med undantag av den
norra tatbygden och Stockholm déar invanarna reser langre — 46 respek-
tive 45 km jamfort med genomsnittet for hela landet pa 41 km.

De stora regionala skillnaderna ligger i valetfandmedelse figur 11.
| de storsta stdderna finner man som véantat den hogsta andelen kollek-
tivresenarer — 18 % i Stockholm jamfort med genomsnittet for hela landet
pa 7 %. Norra tat- och glesbygde & de H-regioneé somhar den lagsta
kollektivandelen (23 %). Andelen gaende och cyklande &r i genomsnitt
28-3) % i alla H-regioner utom i den norra glesbygden dar motsvarande
andel ar 22 %. Den lagsta andelen bilresor har Stockholm (50 %) och den
hdgsta som vantat den norra glesbygden (70 %). Genomsnittet av andelen
bilresor for hela landet ligger pa 60 %.
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Figur 11. Genamsnittligt fardsatt i olika sk. H-regioner. Avser delresor. Kalla: Rks-
RVU 1997 (SIKA Rapport 1997:7).

I nternationellt resande

Utrikes personresor ar ett omrade som har varit foremal for relativt fa
analyser och undersdkningar om man jamfér med inrikes personresor.
Visserligen utgor utrikesresorna en mycket liten del av det totala person-
resandet, men det ar anda viktigt ur flera aspekter.

Utlandsresorna har ¢kat kontinuerligt under de senaste 50 aren. Den
storsta orsaken till 6kningen ar den allmé&nna forbattringen av levnads-
standarden i Sverige under den senare delen av 1900-talet. Battre eko-
nomi och mera fritid har gjort det mdjligt fér en stérre andel av befolk-
ningen att resa utomlands.

Aven det vaxande internationella varu- och tjanstehandelsutbytet har
medfort fler internationella personkontakter och resor. Snabbare och mer
frekventa kommunikationer, mattliga prisokningar, minskade kulturella
skillnader mellan olika lander och 6kade sprakkunskaper har ocksa bi-
dragit till att utlandsresandet har 6kat.

Antalet flygpassagerare har okat vasentligt under de senaste artiondena
fran att ha varit knappt 1 miljon ar 1960 till nastan 10 miljoner ar 1994,
se figur 12. Motsvarande uppgift for ar 1996 ar 11,5 miljoner. Linjefarten
har historiskt haft en relativt stabil utvecklingskurva medan chartertra-
fiken har varierat kraftigare.

Prop. 1997/98:56
Bilaga3
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Figur 12. Antal ankommande och avresande passagerare, utrikestrafik vid statliga
civila flygplatser. Kalla: Luftfartsverkets flygplatsstatistik.

Var femte utlandsrea &r en tjansteresaN&astan 70 % av tjansteresené-
rer reser med reguljayy) vid utlandsresomedan baa drygt 10 % av alla
privatresendarer gor detsamma.

Fritidsresorna &r i genomsnitt langre an tjansteresorna, bade matt i tid
och stracka. Ar 1970 gjorde drygt var tjugonde svensk en charterresa med
flyg, motsvarande siffra 10 ar senare uppgick till var attonde svensk. Det
vanligaste sattet att fardas utomlands fér en privatresenéar ar dock i bil.
Figur 13 visar hur utrikes tjansteresor respektive privatresor fordelar sig
pa olika fardmedel.
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= 40 Otjansteresa
§ 30 - W privatresa
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Figur 13. Fardmedelsval vid utlandsresor. Kélla: Riks-RVU.

182



Resor till lander i Norden utgdr 6ver 40 % av alla utlandsresor. MetPéop. 1997/98:56
fem av sex resor har ett europeiskt land som mal. Figur 14 visar dBitaga 3

vanligaste resmalen for utlandsresor jamfort med de vanligaste resmalen
for tjugo ar sedan.
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Figur 14. Utrikes resmal aren 1978 och 1995. Kélla: RVU78 och Riks-RVU (SIKA
Rapport 1997:3).

Skillnad mellan méans och kvinnors resvanor

Kvinnor och méan valjer till viss del olika fardmedel, se figur 15. Oavsett
koén ar dock bilen det vanligaste transportsattet och av alla resor gors ca
60 % med bil. En man valjer genomsnittligt bilen vid mer &n varannan
resa, medan en kvinna valjer bil var tredje gang hon ska resa.
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40 O Kvinna
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Till fots, cykel Bilférare Bilpassagerare  Lokal kollektiv Ovrigt

Figur 15. Skillnader i fardmedelsval mellan man och kvinnor. Kélla: Riks-RVU 1997
(SIKA Rapport 1997:7).
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Mannen dominerar som bilférare och kor 75 % av den totala resldtgp. 1997/98:56
den med bil. Kvinnor &ker med som passagerare — tva tredjedelar aBdlga 3
passagerare i bil &r kvinnor.

Man flyger ocksa mer an dubbelt s& mycket som kvinnor — drygt sju
flygresor per ar for man respektive drygt tre for kvinnor. Daremot fardas
man och kvinnor ungefar lika mycket med cykel och till fots.

Man gor langre resor &n kvinnor. Men eftersom kvinnor i genomsnitt
har lagre 16n &n mén finns i och med detta en risk att forvéaxla konsskill-
nader med loneskillnader i statistiken. Ur figur 16 kan man avlasa att hur
langt en person reser beror snarare pa vilken inkomst man har an vilket
kén man tillhor. | vissa inkomstklasser existerar nastan inga koénsskillna-
der alls i reslangd eller restid.

km W Man
60

OKvinna

50 [ Samtliga M

40 _ -

30 —

20 —

10 + -

0 o T T T
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Figur 16. Genomsnittlig reslangd med bil fér méan och kvinnor i olika inkomstklas-
ser. Kélla: Riks-RVU 1997 (SIKA Rapport 1997:7).

Den reskategori dar det skiljer mest mellan man och kvinnor ar tjanste-
resor. Mannen svarar for nastan tre fjardedelar av alla tjansteresor som
gors.

Godstransporter

Det totala inrikes godstransportarbetet (matt i tonkm) har nastan fyrfal-
digats sedan 1950-talet, se figur 17. Under perioden 1975-93 véxte
transportarbetet med 1,2 % per ar.
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Figur 17. Godstransportarbetets utveckling totalt och per trafikslag. Kalla: SAM-
PLAN 1995.
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Mest karaktaristiskt for de senaste decenniernas utveckling av delPriop. 1997/98:56
rikes godstransportarbetet ar att lastbilen har tagit en allt storre deBikaga 3
marknaden och ar det dominerande trafikslaget. Sedan mitten av 1970-
talet har dock okningstakten for lastbilstrafiken varit langsammare.
Under de allra senaste aren har transportarbetet med lastbil borjat 6ka
mera (med mellan 5 och 10 % per ar) medan godstrafik pa jarnvag
stagnerat. Inrikessjofarten har efter en uppgangsperiod under 1970-talet
stagnerat eller gatt tillbaka.

Godstransportarbetet pa korta strackor (upp till 10 mil) sker nastan
uteslutande med lastbil, se figur 18. Aven pa strackor upp till 30 mil
dominerar lastbilstransporterna (knappt 60 %) medan jarnvagstrans-
porterat gods omfattar 25 %. Pa transportavstand 6ver 30 mil dominerar
sjofarten med néstan hélften av transportarbetet, medan lastbil och jarn-
vag har mera jambordiga andelar.

Transportavsténq <100 km Transportavstand 100-300 km
Totalt 12 455 milj. tonkm Totalt 21 601 milj. tonkm
4%
3% 16%
osJ
W Sjofart 25 0
0 Lastbil 59 %

93 %

Transportavstand >300 km
Totalt 46 224 milj. tonkm

22 %

49 %

29 %

Figur 18. Transportarbetet inom Sverige uppdelat pa olika transportmedel efter
transportavstand ar 1993. Kalla: T 30 SM 9403.

| utrikeshandeln spelar sj6farten en betydligt storre roll &n for inrikes
varutransporter, vilket ocksa framgar av figur 19 och figur 20. Figurerna
visar utveckling och fordelning pa trafikslag av export och import av
varor under den senaste trettiodrsperioden.
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Figur 19. Varuexportens utveckling och fordelning pa trafikslag aren 1960-93. Kalla:
SAMPLAN 1995.
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Figur 20. Varuimportens utveckling och fordelning pa trafikslag aren 1960-93. Kalla:
SAMPLAN 1995.

De svenska internationella godsflodena

Den svenska utrikeshandeln har vuxit kraftigt i varde under tiden efter
andra varldskriget. Mellan ar 1955 och ar 1995 har volymen vuxit fran 84
till 402 miljarder kronor per ar i fasta priser, vilket motsvarar en arlig
okningstakt pa ca 4 % per ar. Under i stort sett motsvarande tidsperiod,
aren 1957-95 har BNP i fasta priser vuxit med i genomsnitt 2,8 % per ar.
Ar 1957 utgjorde exporten 18 % av férsdrjningsbalansens anvandnings-
sida och ar 1995 hade den okat till 30 %.

Godskvantiteterna i utrikeshandeln har ocksa vuxit, men inte alls i
samma takt som volymen (vardet) av handeln. Under perioden 1955-94
har kvantiteten vuxit fran 47 miljoner ton per ar till 119 miljoner ton per
ar, vilket motsvarar en ¢kningstakt pa i genomsnitt drygt 2 % per ar. For-
delningen av den svenska utrikeshandeln pa trafikslag framgar av tabell 2
och figur 21. Bilden av transportmedlens betydelse varierar beroende pa
om man jAmfor godsvolymer eller varuvarden.

Tabell 2. Fordelningen av den svenska utrikeshandeln pa trafikslag ar 1994. Kalla:
Utrikeshandelsstatistiken, SCB.

Prop. 1997/98:56
700 Bilaga 3
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Prop. 1997/98:56

Fordelning i miljoner ton Fordelning i godsvéarde (mdr kr) Bi|aga3
Jarnvag Lastbil Sjofart Flyg Jarnvdg Lasthil Sjofart Flyg

Export 19,2 116 329 0,05 35 246 141 42

Import 2,5 9,0 439 0,06 16 215 102 33

Totalt 21,7 20,6 76,8 0,11 51 461 243 75

Andel % 18 17 64 0 6 56 29 9

Anm. | kvantiteten med jarnvag ingar export av jarnmalm via Narvik med ca 13 Mton/ar.
For sjofarten ingar import och (re)export av olja och oljeprodukter som uppgéar till 24
respektive 9 Mton/ar.

70
60
50
40

O godsvolym

procent

30 W varuvarde
20

Sn—. -

Jarnvag Lastbil Sjofart Flyg

Figur 21. Fordelning av den svenska utrikeshandeln pa trafikslag ar 1994 efter
godsvolym och varuvarden i procent. Kalla: Utrikeshandelsstatistiken, SCB.

Om man raknar bort malmen 6éver Narvik och utrikeshandeln med olja
andras fordelningen av utrikeshandeln pa trafikslag (réaknat efter kvanti-
tet), se figur 22.

Figur 22. Fordelningen av den totala kvantiteten i utrikeshandeln pa trafikslag totalt
respektive motsvarande fordelning om malmen och oljan réknas bort (Mton/ar).
Kalla: SIKA Rapport 1997:3.
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Pa grund av de langa transportstrackorna ger utrikeshandeln upphov
till ett betydande transportarbete. Detta transportarbete sker dels inom
Sveriges granser (eller langs kusterna), dels internationellt.
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Av det totala godstransportarbetet pa svensk infrastruktur och i farl&dep. 1997/98:56
langs svenska kusten avser betydande delar transporter av utrikes Bjbatga 3
Detta framgar av figur 23.

Mdr tonkm
25

20 —

15 EInrikes

OlInrikesdel av utrikes

10 1 W Transit

0 - -

Jarnvag Lastbil Sjofart

Figur 23. Inrikes- och utrikestransporternas bidrag till transportarbetet i Sverige och
langs kusterna ar 1993. | inrikesdel av utrikestransporter for lastbil inraknas trans-
porter som sker till/frAin hamn for omlastning till/fran utrikes ort. Kélla: SCB och

SIKA modellanalyser. Anm. Uppgifter om transittrafik saknas for sjofarten.
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K ommunikati onsdepartementet Prop. 1997/98:56

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrade den 5 mars 1998

Narvarande: statsministern Persson, ordférande, och statsraden Hjelm-
Wallén, Peterson, Freivalds, Wallstrom, Tham, Asbrink, Schori, Anders-
son, Winberg, Uusmann, Ulvskog, Sundstrom, Johansson,

von Sydow, Klingvall, Pagrotsky, Ostros

Foredragande: Ines Uusmann

Regeringen beslutar proposition 1997/98:56 Transportpolitik fér en
hallbar utveckling.
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