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3 SIKA

Forord

Syftet med detta projekt &r att ge ett underlag for en diskussion om hur den sa
kallade inriktningsplaneringen kan ldggas upp i framtiden. Den rapport du nu
héller i handen 4r en “intern” remissversion som beskriver nigra tdnkbara uppligg
av inriktningsplaneringen. Beskrivningarna skiljer sig at i t.ex.
konkretiseringsgrad och de uppldgg som valts ut &r sddana som bedémts kunna ge
en allsidig men gripbar diskussion. Sjdlvklart finns det ocksa en méingd andra
tdnkbara upplagg.

Remissversionen har tagits fram av en arbetsgrupp bestdende av:
Ulla-Stina Ingemarsson ~ Banverket

Per Lindroth Vigverket

Mattias Lundberg SIKA

Niklas Lundin Néringsdepartementet

Anders Torbrand Luftfartsverket

Lars Vieweg Sjofartsverket

Kenneth Wahlberg Representant {or ldnsstyrelserna, senare Vagverket.

For att beskrivningen ska kunna utvecklas ombeds de organisationer som é&r
representerade 1 SIKA:s verksgrupp att:

1. Ge synpunkter pa beskrivningen av syfte, brister och de olika uppliaggen

2. Ge sin syn pd de olika upplaggen

Synpunkter i skriftlig form skickas till Mattias senast den 5 november 2001, for
vidare befordran infor verksgruppens mote den 16 november. Tanken ér att det
kompletterade materialet sedan ska kunna anvéndas for diskussioner i en bredare
krets.
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1 Sammanfattning

Syftet med denna rapport dr att ge ett underlag for en diskussion om hur
inriktningsplaneringen kan laggas upp i framtiden. Fem alternativa uppligg
beskrivs:

e Inriktningsplanering baserad pd dagens uppligg

Regionalt baserad inriktningsplanering

Atgirdsbaserad inriktningsplanering

Visionsstyrd inriktningsplanering

Ingen inriktningsplanering

I inriktningsplaneringen utreds mal, ekonomiska ramar och strategier for att
dérefter laggas fast av riksdagen. Planeringen syftar till att samordna och
prioritera dtgirder inom infrastrukturen och atgérder inom transportsystemet
utifran ett trafikslagsovergripande perspektiv. Planeringsprocessen ska ocksa
mdjliggora ett demokratiskt inflytande. Tanken &r att infrastrukturen ska bli ett led
1 uppnaendet av de transportpolitiska malen, med dess 6vergripande mal om att
sakerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och 1dngsiktigt hallbar
transportforsorjning.

Dagens planering &r upplagd for att ge ett underlag som kan visa hur dessa syften
kan nas. Sjilvklart kan dock processen forbéttras. Brister som ofta lyfts fram &r att
effekter som inte kan kvantifieras med hjilp av modeller behandlas knapphéindigt,
men ocksé att modellerna i sig dr ofullstdndiga. Det finns ocksé kritik mot att
underlaget inte héller tillrdcklig kvalitet for att kunna ligga till grund for
fordelning av ekonomiska ramar, alternativt att ramfordelningen ges for stor plats.
Dessutom anser manga att planeringen &r alltfor kortsiktig och innehaller for lite
diskussion om alternativa utvecklingsvagar. Det finns samtidigt en oro for att
materialet redan dr s& komplext att det dr svért for politiker och andra att forhalla
sig till det. Slutligen upplevs sjdlva processen som besvirlig eftersom allt for
mycket arbete ska hinnas med pa for kort tid och arbetet inte alltid dr organiserat
pa ett sdtt som framjar ett gott samarbetsklimat.

Alternativet med en inriktningsplanering baserad pa dagens uppldgg liknar — som
framgar av namnet — dagens planering. Nagra skillnader &r att ldgesanalysen
ersétts av ett mer 1opande analysarbete som avslutas med ett seminarium och att
mer tid 1 gengéld dgnas at analyser av strategiska omrdden. Det blir ocksa mindre
fokusering pa fordelningen av ramar mellan Banverket och Vagverket och mer pa
vad som kan &stadkommas vid alternativa ramnivaer.

I en regionalt baserad inriktningsplanering bygger inriktningsbeslutet pa ett
material som tagits fram pé lansnivan. Lagesanalysen ersitts av en bristanalys.
Huvudmomentet 1 arbetet dr sedan en inriktningsanalys dér ett inriktningsforslag
per ldn tas fram utifran regionala mal. Forslagen stdlls samman till nationell niva



och justeras for att exempelvis angeldgna nationella satsningar ska kunna rymmas.
Materialet kommer sannolikt att innehélla fler namngivna objekt én i dag.

Den atgdrdsbaserade inriktningsplaneringen fokuserar i annu hogre grad pa att
beskriva effekterna av enskilda dtgérder eller satsningsomraden. Processen liknar
dagens upplédgg, dock foreslds dven har att ldgesanalysen ersitts av ett
seminarium. I analysen av de strategiska omradena ligger tyngdpunkten pa att
beskriva atgarders effekter pa varje transportpolitiskt mal for sig. Skillnader i
analysen av inriktningar ar dels att varje verk beskriver sina satsningar for sig,
dels att dtgédrderna eller satsningsomrddena beskrivs pa en betydligt mer detaljerad
niva én i dag.

I en visionsstyrd planering ar den centrala tanken att en politisk forsamling ska ta
beslut om en langsiktig vision for ett framtida transportsystem. Arbetet sker 1 tva
steg, visionen och en tiodrig inriktning. Ett visionsforslag formuleras av
tjdnstemdn 1 néra dialog med politiker. Underlag for forslaget ér dels en
tillstandsbeskrivning av landets transportsystem, dels alternativa scenarier som
visar vad skilda utvecklingstendenser och styrmedel kan betyda pé ldng sikt.
Beslut om visionen fattas efter en omfattande remiss. Arbetet med att ta fram
inriktningsbeslutet liknar sedan dagens arbete — dock kan det vara lite mer
avgransat och i gengéld detaljerat.

Alternativet med ingen inriktningsplanering innebér inte att inriktningsbeslutet
utgdr. Planeringsprocessens begrinsas lingd genom att underlag som tas fram i
andra sammanhang utnyttjas. Saledes gors en utdkad arlig rapportering fran lan
och trafikverk om tillstdnd och brister samt tdnkbara strategier for att hantera olika
problem.

I tabellen nedan sammanfattas konsekvenserna av de fem ansatserna. Alla jaimfors
med dagens planering — vars syfte bl.a. dr att hantera just dessa aspekter. Det
betyder att d&ven en nolla (eller t.o.m. ett minus) kan betyda att en ansats ar
tdmligen bra pd att hantera en aspekt.

Utvecklad | Regionalt |Atgéirds- |Visions- |Ingen
dagens baserad baserad styrd inriktnings-
planering |
Mojlighet bedoma effektivitet 0 - - +/- -
och langsiktig hallbarhet
Mojlighet samordna och 0 - +/- 0 -
prioritera atgéarder
Méjlighet anlagga trafikslags- + + - + -
overgripande synsétt
Demokratiskt inflytande 0 - + +9 -
Arbetsprocess +/- + - - +




2 Inledning

Trafikverken och SIKA genomf6r gemensamt en sa kallad inriktningsplanering
ca vart fjarde &r, dven lidnen (lansstyrelser och sjilvstyrelseorgan) deltar i arbetet.
I organisationernas uppgift ligger ocksd att se 6ver olika planeringsmetoder. Som
en forberedelse for kommande inriktningsplaneringar har darfor denna rapport
tagits fram. Storre fordndringar av innehéllet 1 planeringen méste beslutas av
regering eller riksdag medan mindre forédndringar, t.ex. av samarbetsformer, kan
beslutas av organisationerna sjilva.

Syftet med denna rapport &r alltsa att ge ett underlag for en diskussion om hur
inriktningsplaneringen kan laggas upp 1 framtiden. Inriktningsplaneringen &r en
del av den langsiktiga statliga infrastrukturplaneringen. I uttrycket
“inriktningsplanering” inkluderar vi hela processen fran framtagandet av
beslutsunderlag, remisser och propositionsskrivning till riksdagsbeslut om
inriktningen av infrastrukturdtgiirderna. I detta arbete har vi alltsd avgrinsat bort
analys av alternativa upplagg av dtgdrdsplaneringen. Daremot beskriver vi de
konsekvenser for atgardsplaneringen som en annorlunda inriktningsplanering
kan medfora.

I rapporten beskrivs ett antal alternativa uppldgg av inriktningsplaneringen.
Beslutsunderlag, arbetsprocess samt konsekvenser av de olika uppldggen
presenteras. Rapporten inleds med en diskussion om syftet med
inriktningsplaneringen samt en dversiktlig beskrivning av upplevda brister i
beslutsunderlaget och 1 arbetsprocessen under den senaste
inriktningsplaneringen. Efter en beskrivning av olika uppligg av
planeringsprocessen avslutas rapporten med en sammanfattande jaimforelse av
dem.

De upplédgg som valts ut dr sddana som beddmts kunna ge en allsidig men
gripbar diskussion och ska alltsé inte ses som ett forord for just dessa. Sjélvklart
finns det ocksd en méngd andra ténkbara uppldgg. Dessutom kan inslag i olika
alternativ kombineras. Om det fanns odndligt med tid och pengar skulle nédstan
allt 1 alla upplagg kunna genomforas. Darmed ocksa sagt att inget upplégg ar
bast ur alla aspekter utan att det géller att hitta en avvdgning som ger sé bra svar
som mojligt med en rimlig resursinsats pa de fragor som anses viktigast. Syftet
har inte heller varit att virdera eller reckommendera ett enskilt upplédgg, utan vi
har forsokt vinnldgga oss om att beskriva konsekvenser pé ett sa neutralt sitt som
mojligt.

Rapporten har tagits fram av en arbetsgrupp som tillsatts av SIKA:s verksgrupp.
En av verksgruppens uppgifter dr att agera styrgrupp for den
trafikverksgemensamma inriktningsplaneringen.



3 Inriktningsplaneringens roll

Planeringsprocessens utformning grundar sig pé inriktningsbeslutet for
planeringsomgangen 1998-2007. Dér beslutades bland annat att
investeringsplaneringen skulle ske samordnat mellan trafikslagen och att den
regionala investeringsplaneringen skulle fornyas. Processens utformning
bekriftades i1 det transportpolitiska beslutet fran 1998, dér dessutom
uppldggningen med lagesanalys och strategisk analys tillkom.

Som en bakgrund till den fortsatta diskussionen beskrivs hér helt kort den
transportpolitik som géller idag och inriktningsplaneringens roll 1 denna. Alla
uppldgg ryms inte helt inom nuvarande transportpolitiska ram. Vi forsoker dock
vara tydliga pa hur de i sé fall avviker. Savitt vi kan bedoma &r upplédggningen av
inriktningsplaneringen en fradga som kan beslutas av regeringen utan att riksdagen
hors, dtminstone sé ldnge planeringen kan anses vara forenlig med de
grundldggande transportpolitiska méal och principer som riksdagen antagit. Detta
hindrar dock inte att regeringen kan bedéma att forandringar av
planeringsprocessen dndé bor redovisas for riksdagen i ndgon form. Vissa
forandringar kan ocksa vara sa stora att transportpolitiken behdver éndras vilket 1
sa fall skulle krdva dven en riksdagsbehandling.

3.1 Gallande transportpolitik

I det transportpolitiska beslutet (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU 10,
rskr.1997/98:266) faststélldes ett Overgripande mal for transportpolitiken om en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet. Mélet preciserades i sin tur i ett antal
delmal:

Ett tillgdngligt transportsystem - Transportsystemet ska utformas sé att medborgarnas och
néringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

En hég transportkvalitet - Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog
transportkvalitet for ndringslivet.

En sdker trafik - Det langsiktiga mélet for en séker trafik ska vara att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till de krav som foljer av detta.

En god miljé - Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav pa en god
och hilsosam livsmiljo for alla, dér natur- och kulturmiljé skyddas mot skador. En god
hushéllning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska framjas.

En positiv regional utveckling - Transportsystemet ska frdmja en positiv regional utveckling
genom att dels utjimna skillnader i mdjligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelar av langa transportavstind.



Dessa mal dr tankta att ligga fast 9ver en langre tidsperiod och ge uttryck for
behovet av kontinuitet och langsiktighet 1 transportpolitiken. P4 sikt ska alla
delmal uppnés. Pa kort sikt blir det dock aktuellt med en prioritering som i forsta
hand kommer till uttryck genom etappmal som anger lampliga steg pa vigen mot
de langsiktiga malen. Avsikten med etappmaélen ér att tydliggora vilka ambitioner
samhdllet har att styra utvecklingen av transportsystemet.

Planeringen av infrastrukturen lyfts fram som ett medel bland andra for att na de
transportpolitiska mélen. Det sdgs att planeringen bor syfta till att samordna och
prioritera atgirder inom infrastrukturen och atgéarder inom transportsystemet
utifrdn ett trafikslagsovergripande perspektiv. Vidare ségs att planeringsprocessen
maste mojliggdra ett demokratiskt inflytande.

3.2 Inriktningsplaneringens innehall

Genom det transportpolitiska beslutet lades det alltsa fast hur planeringen av
transportsystemet ska ldggas upp, med en inledande inriktningsplanering och
dérefter en atgérdsplanering. I inriktningsplaneringen ska mél, ekonomiska ramar
och strategier utredas for att direfter laggas fast av riksdagen. Det beskrivs som
den fas dir forutsiattningarna for och det grundldggande syftet med atgirderna i
planerna l4ggs fast. Avsikten &r att man i detta skede ska gora dvergripande
politiska avvéigningar av regering och riksdag och inte pa myndighetsniva. Det
framgar ocksa att atgérder inom infrastrukturen bor vdgas mot andra atgérder i
transportsystemen.

Av det transportpolitiska beslutet framgér som sagt ocksa att
inriktningsplaneringen bor omfatta en ldgesanalys som foljs av en strategisk
analys. Om lagesanalysen sdgs att den bor omfatta en avstimning i forhallande till
uppstéllda etappmadl, en preliminér inriktning uttryckt i maltermer, en
uppskattning av den tillgédngliga resursramen samt ett begrénsat antal
fragestéllningar som beddmts vara av dvergripande och politisk betydelse. Syftet
ar att ha ett vil forankrat och for trafikverken gemensamt material som
utgdngspunkt for den strategiska analysen. Efter en remissbehandling ska
regeringen darefter kunna ge direktiv for den strategiska analysen.

I den strategiska analysen ska sedan lampliga strategier pa nationell niva
analyseras for att mota framtida krav och na de preliminért uppstillda malen.
Strategierna kan pa nationell nivé avse scenarier formade utifran 6vergripande
principer eller analyser av mer avgrinsade fragor, exempelvis olika
satsningsomraden. I denna fas analyseras ocksa kostnader, maluppfyllelse och
andra effekter ndrmare, exempelvis sker en strategisk miljobedomning.

Inriktningsplaneringen syftar alltsa till att géra avvagningar mellan olika
transportpolitiska mal och mellan olika satsningsomradden samt att ge
myndigheterna en planeringsram att prioritera inom. I inriktningsplaneringen &r
saledes trafikverkens och andra myndigheters uppgift att ta fram ett underlag for
inriktningsbeslutet. Samtidigt blir det en forberedelse for arbetet med
atgdrdsplanerna.
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3.3 Atgirdsplaneringens innehall

I nidsta steg upprittas de 14ngsiktiga infrastrukturplanerna — de sé kallade
atgirdsplanerna. Syftet med dessa planer kan ségas vara att konkretisera de
avvégningar som gjorts i inriktningsbeslutet genom att det anges vilka objekt som
ska tilldelas medel och genomgé den fysiska planeringsprocessen.

I dessa tioariga planer — som regleras genom forfattningar — anges nar atgérder
ska genomforas och hur mycket medel de ska tilldelas. Banverket och Végverket
gOr planer for atgiarder av nationell karaktdar medan lansstyrelser och regionala
sjdlvstyrelseorgan gor planer for regionala atgérder. Planerna ska folja direktiv
som regeringen beslutar om utifran riksdagens inriktningsbeslut. De nationella
planerna faststélls av regeringen, de regionala planerna faststdlls av lanen sjilva
men kan provas av regeringen. Regeringen aterrapporterar ocksa utfallet av
planeringen till riksdagen. Sjélva beslutet om medelstilldelning for ett projekt sker
sedan 1 Vagverkets och Banverkets arliga budgetprocess.

3.4 Inriktningsplaneringen for perioden 2002-2011

Innan vi 1 ndsta kapitel redogor for nagra brister som olika aktorer upplevt med
inriktningsplaneringen beskrivs hir kortfattat hur planeringen gick till den senaste
gangen. Inriktningsplaneringen paborjades 1998. I ldgesanalysen, som
redovisades 1 november 1998, konstaterades bland annat att trafikarbetet 6kar
snabbare dn vad som tidigare antagits och att vissa mél verkade svara att na.
Vidare gavs ett forslag till upplédgg av den strategiska analysen. Lagesanalysen
togs fram av SIKA 1 nira samarbete med trafikverken.

Efter en remiss gav regeringen 1 maj 1999 direktiv for hur den strategiska
analysen skulle genomforas. SIKA och samtliga trafikverk ansvarade gemensamt
for den nationella strategiska analysen och de inriktningar som studerades
byggdes upp och konsekvensbelystes med utgangspunkt fran modeller som
beskriver hela transportmarknaden och alla transportslag. Sjédlva inriktningarna
bestod dock huvudsakligen av védg- och jarnvigsétgirder eftersom infrastrukturen
pa luftfarts- och sjofartsomradena planeras och finansieras pa annat sitt. Arbetet
bestod i analyser av tolv strategiska omraden som bildade underlag for tre
alternativa inriktningar. Osédkerheter vad géller de antaganden som gjordes om
framtiden belystes genom olika kénslighetsanalyser.

Den strategiska analysen avrapporterades i november 1999. Enligt den
ursprungliga tidsplanen skulle ett riksdagsbeslut om inriktning ha tagits innan
sommaren 2000. I dagsldget har dock dnnu ingen proposition presenterats och
didrmed inte heller nagot inriktningsbeslut tagits.
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4 Brister i beslutsunderlag och process

I detta kapitel diskuteras hur vil dagens inriktningsplanering svarar upp mot dess
syfte och hur vil processen fungerar. Beskrivningen bygger pa synpunkter som
kommit fram fran de olika aktorerna i planeringsprocessen och &r alltsd inte
fullstandig. I syfte att underlétta den fortsatta diskussionen har vi hanfort de
angivna bristerna till tvd huvudgrupper, dels sidana som rdr innehéllet 1
beslutsunderlaget, dels sddana som ror hur processen bedrivits. Beskrivningen
ligger ocksa till grund for utvarderingen av de alternativa uppldggen i de
avslutande kapitlen.

En konsekvens av fokuseringen pa brister i detta avsnitt (och denna rapport) dr att
inriktningsplaneringens fortjanster kommer i skymundan. Lét oss helt kort
konstatera att underlaget for perioden 2002-2011 innehaller en stor méngd — och
delvis ny — kunskap om det svenska transportsystemet!

4.1 Brister i beslutsunderlaget

Under denna rubrik diskuteras om beslutsunderlaget kan téinkas anvindas for sitt
syfte. Inledningsvis handlar det om hur vl underlaget kan ge svar pa om
infrastrukturpolitiken blir ett led i uppfyllandet av transportpolitikens
overgripande mal om samhéllsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.
Darefter om hur vil ndgra av syftena med planeringen uppfylls.

Samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet

Effektivitet

I det beslutsunderlag som regering och riksdag far maste effekterna av satsningar i
infrastrukturen beskrivas. De modeller for detta som anvénds i planeringen ir av
hog kvalitet och tdmligen unika inom den offentliga sektorn. De beskriver manga
visentliga effekter av framst investeringar och &r ddrmed en betydelsefull del av
beslutsunderlaget. De utgor dock inte ett fullstindigt eller for den delen
invindningsfritt beslutsunderlag, frimst eftersom de endast kan hantera effekter
som kan kvantifieras. T.ex. hanteras inte intrangsfragor, fordelningseffekter och
ménga av de fragor som handlar om tillgéinglighet for olika trafikantgrupper. Det
kan dven finnas tveksamheter omkring grunderna for de viarderingar som ar ett
centralt inslag modellernas kostnads/nyttokalkyl.

Det ér vidare svért att fa fram underlag som tillrdckligt vl belyser effektiviteten i
medelsanviandningen, bland annat saknas ofta kunskap om olika atgirders
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effekter, s.k. effektsamband. En annan svarighet ér att metoder for s.k. integrerade
atgdrdsanalyser' dr outvecklade.

Prognoser

Modellerna bygger med nédvéndighet pa prognoser av den framtida
trafikutvecklingen. Inte heller prognoserna dr invindningsfria — t.ex. extrapolerar
de dagens beteenden — och ofta efterfragas ytterligare underlag for att belysa
andra tdnkbara hindelseutvecklingar &n de som prognoserna speglar. De ansatser
som gjordes i den vdgen i den strategiska analysen var framforallt s.k.
kinslighetsanalyser. Hir gjordes analyser med nagot fordndrade grundantaganden,
t.ex. av den ekonomiska tillvéxten eller av att anvdnda ekonomiska styrmedel.

Flera aktorer har ansett att detta varit otillrackligt och framfort att t.ex.
anviandningen av scenariometodik skulle vara ett bra komplement till prognoserna
for att mer kvalitativt belysa inverkan pa transporterna av olika omvarldsfaktorer.
Bl.a. brukar behovet av att kunna belysa trendbrott eller forandrade beteenden
lyftas fram. Samtidigt vill vi understryka att det ar svart att se hur man skulle
kunna klara sig utan modeller i planeringen och att det alltsa inte handlar om ett
“antingen/eller” utan ett ’bade och”.

Hallbar utveckling

En del i kritiken mot modellerna &r att de inte tillrdckligt val belyser hur
effekterna av olika inriktningar forhaller sig till de l1dngsiktiga mélen, det vill sdga
det dvergripande mélet och delmélen, och deras innebord for 1dngsiktig hallbarhet.
Ett stort problem i sammanhanget dr givetvis att de langsiktiga malen framst har
karaktdren av vision och inte dr ndrmare definierade. Inte heller den precisering
som skett i form av etappmal upplevs som tillrackligt tickande for att aterspegla
vad som inryms i begreppet hallbar utveckling.

Aven hir brukar scenariometodik nimnas som ett sitt att genom mer kvalitativa
analyser finga effekter som &r svéra att kvantifiera eller dir det saknas etappmal
och pa sa sétt uppna en béttre belysning av hallbar utveckling. Utveckling av
ytterligare etappmal ses ocksd av manga som ett sitt att finga fler aspekter av
héllbar utveckling.

Transportsystemet dr trogfordnderligt, bade nér det giller infrastruktur och
anvindning. Strategier inom dessa omraden kan omfatta langsiktiga atgarder dér
kanske bara en forsta etapp ryms i tiodrig ram. En tydlig svaghet i analysen blir
darfor dess begriansning till ett tioarsperspektiv. Samtidigt ar det sa att
osdkerheterna i slutsatserna blir storre ju lingre in i1 framtiden strategierna stracker

sig.

' Analyser av effekter dir itgirder av olika slag, t.ex. investeringar, insatser i drift och underhall
och satsningar pa beteendepaverkan sammanfors i olika proportioner.
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Samordna och prioritera atgarder

Olika atgérder

Ett syfte med inriktningsplaneringen ar som sagt att samordna och prioritera
atgdrder. Det dr da en fordel om s médnga typer av atgirder som mojligt kan
behandlas sa att man kan se om de transportpolitiska mélen bast kan nas med
“vanliga” investeringar eller andra atgérder. En konsekvens av detta dr att
analysarbetet blir komplicerat och arbetskrivande — pa samma sitt som den
verklighet det vill fdnga. En inte ovéntad fraga blir d om ansatsen verkligen &r
genomfoOrbar. Svaret fran vissa ér att den inte ar det.

Det &r ocksa sd att intresset for olika atgardskategorier varierar mellan olika
malgrupper, t.ex. dr det vanligt med ett starkt intresse for investeringsatgérder och
ett motsvarande svagt for myndighets- och sektorsatgirder. Hos andra malgrupper
ar det tvartom. Diarmed &r det svart att fa fram ett underlag som alla mlgrupper
tycker dr angelédget.

Styrning av atgérdsplaneringen

Hittills har styrningen av atgédrdsplaneringen 1 forsta hand skett genom att riks-
dagen dels anger en fordelning av medelsramen, dels pekar ut ett fatal enskilda
atgirder. Kraven pa underlaget skulle dock sannolikt se likartade ut &ven om man
viljer att styra atgéardsplaneringen genom mal. Skilet ar att det da behdvs
underlag som visar vilka konsekvenser olika mélnivaer far pad mojligheten att
uppné andra mal. Man bor alltsé visa vilka samhéllsekonomiska och
fordelningsmaéssiga konsekvenser en viss mél- eller ramfordelning far. En av de
storsta bristerna i underlaget fran den senaste inriktningsplaneringen géller
anviandbarheten for denna ramférdelning.

Det finns ménga skal till att det &r svart for statsmakterna att avgora vad som ir en
lamplig ramfordelning utifran underlaget i inriktningsplaneringen. Ett &r att
inriktningarna alltid maste grundas pa ett forenklat underlag sé linge inte atgérds-
planeringen har genomforts. Detta problem gar dock delvis att hantera genom att
t.ex. uppdatera dldre studier och har antagligen inte nigon avgorande betydelse
infor ett beslut om inriktningen. Ett problem som kan vara stdrre dr att metoder
for att fordela annat dn traditionella investeringar 1 hog grad saknas. En fortsatt
metodutveckling kring exempelvis effekterna av satsningar pa drift och underhall
ar darfor angeldgen.

En brist i sammanhanget ar att kopplingen mellan inriktnings- och
atgdrdsplaneringen ar svag. Salunda har inte alla atgardsplaner foljt
planeringsdirektiven och inte heller gérs ndgon uppf6ljning av om forvintade
effekter enligt inriktningsbeslutet nds i atgdrdsplanerna. En sddan uppfoljning
borde vara en naturlig forberedelse for en kommande planeringsomging.
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Alternativa strukturer och storre projekt

Regeringens direktiv inneholl vissa ansprik pa att sérskilda delar av infra-
strukturen skulle belysas. I de strategiska omradena om jarnvigar efterlystes t.ex.
forslag pé nya linjestrdckningar och var hoghastighetstig &r motiverade. Det
skulle ocksé tas fram underlag fér en bedomning av investeringar i hamn-
anslutningar. Resultatet av dessa analyser motsvarar sannolikt inte helt de for-
vantningar regeringen hade. Det finns flera orsaker till detta, bl.a. den sena
modellutvecklingen.

Aven samverkan och konkurrens i bl.a. transportkorridorer kunde ha belysts
battre. I forsta hand genom att studera négra storre projekt och vilka konsekvenser
ett forverkligande eller inte av dessa skulle fa péd andra transportslag. Vilka
projekt som bor studeras kommer att variera, denna gang kunde t.ex.
Europakorridoren, farleder till Goteborg och forbifart Stockholm ha varit aktuella.
Kanske borde det ocksa goras studier av om det finns skl till en sérskild standard
i exempelvis TEN-straken”.

Storstadsinvesteringar

En sérskild brist i underlaget ar att ndgot beslutsunderlag inte ldmnats for volymen
storstadsinvesteringar. Aven hir finns det flera orsaker. Det finns metodproblem
som gor att det dr svart att bedoma nyttor och kostnader av investeringarna.
Forutséttningarna for analyserna var ocksé oklara i den senaste planeringen.

Ett exempel dr hur stora kostnader som kan anses motiverade for att slippa intring
eller hur stadsbyggnadseffekter ska vérderas. Ett annat exempel 4r om man — i
enlighet med de transportpolitiska principerna — ska anta att biltrafiken ska béra
sina marginalkostnader eller om man ska anta att prissattningen dr oforéndrad.
Det finns dven andra osdkerheter som forsvarar for trafikverken att ta fram
underlag i den utstrickning som kanske hade varit 6nskvért. T.ex. ar det oklart
vem som ansvarar fOr att inventering av vissa atgirder, sdsom sparvigar med
regionala trafikfunktioner.

Trafikslagsovergripande synsatt

Ett krav pa planeringen 4r som sagt att samordningen och prioriteringen ska goras

utifran ett trafikslagsovergripande synsitt. Av manga skil — varav flera utvecklas

nidrmare under andra punkter — kom dock det trafikslagsdvergripande arbetet i den

strategiska analysen 1 huvudsak att omfatta frigor som

e att definiera gemensamma planeringsforutsittningar,

o att sikerstilla att samma 0verordnade mal och principer tilldmpades for alla
trafikgrenar och att detta skedde likartat.

Aven om det kanske vore dnskvirt med en mer konkret trafikslagsovergripande
diskussion i inriktningsplaneringen ar det omtvistat om det ar realistiskt eftersom

* Detta har senare delvis skett inom ramen fér Godstransportdelegationens uppdrag till SIKA att
analysera godsstrak i Sverige.
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planeringen med dagens uppldgg av nddvandighet dr tdmligen 6versiktlig och inte
1 detalj hanterar olika atgarder.

Oavsett om detta ir realistiskt eller inte, torde ett trafikslagsovergripande synsatt
pa atgirdsniva i1 dagsldget ha bittre forutsattningar att komma till uttryck i den
regionala och lokala planeringen av atgirder. Eftersom dagens strategiska analys i
huvudsak bygger pd underlag fran denna niva far detta till f6ljd att de regionala
och lokala planeringsaktdrernas synsitt blir avgérande for inriktningarnas
utformning.

Demokratiskt inflytande

Planeringsprocessen ska som sagt ocksd mojliggora ett demokratiskt inflytande.
Fran olika hall har det framhéllits att den strategiska analysen &r svar att forstd och
Overblicka, det vill sdga att lasbarheten &r délig. Det &r tydligt att materialet har
malgrupper som varken har tid eller intresse for den detaljerade redovisning som
rapporten innehéller men dnda vill kunna bilda sig en uppfattning om de
strategiska slutsatserna och de viktigaste argumenten bakom. Trots att det finns en
sammanfattning svarar tydligen inte materialet upp mot dessa krav.

Samtidigt finns ett krav pd att regering och riksdag ska kunna vara forvissade om
att det omfattande och komplexa planeringsunderlaget faktiskt tagits fram pa ett
omsorgsfullt sétt och verkligen beaktar alla viktiga samband. De ska ockséd kunna
kontrollera hur det gétt till. Transparansen (genomskédligheten) ska alltsé vara
hog.

En l6sning pé detta problem kan vara att utveckla anvéindningen av
populdrsammanfattningar och bilagor i nésta inriktningsplanering.

4.2 Brister i processen

Under denna rubrik diskuterar vi vilka brister som har upplevts i arbetsprocessen
med beslutsunderlaget. Vissa av dessa brister kan bli littare att hantera med andra
uppldgg av planeringen, andra dr oberoende av hur planeringsupplidgget ser ut.
Detsamma géller de ovan diskuterade bristerna i beslutsunderlaget.

Legitimitet och trovardighet

Erfarenheterna frén tidigare planeringsomgéngar har visat att bade de l4ngsiktiga
planernas héllbarhet och deras tdckningsgrad” har varit dalig. Férvantningarna pa
tilldelning av medel enligt planeringsforutséttningarna har inte kunnat infrias pa
grund av det anstringda statsfinansiella laget. Dessutom har flera stora och
strategiskt viktiga frdgor hanterats i sirskild ordning utanfor planeringssystemet,
t.ex. storstadsinvesteringarna, Citytunneln och Botniabanan. Detta leder till att
manga aktorer arbetar med andra parallella finansierings- och péverkansprocesser.
Detta skadar legitimiteten och trovérdigheten i inriktningsplaneringen, vars syfte
bl.a. #r att ge ett samlat och sammanviigt underlag till regeringen. Aven om dessa
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forhallanden kan ségas vara en del av ”spelets regler” sa far det alltsd negativa
aterverkningar pa bade inriktnings- och dtgirdsplanering.

Samarbetsklimatet

Den strategiska analysen skulle resultera i forslag till ramfordelning mellan
trafikverken, frimst Banverket och Végverket. Avsikten var att de nya
modellverktygen skulle ge underlag som kunde underlitta denna diskussion.
Modellutvecklingen blev dock forsenad och mycket tid dgnades at att forsoka na
samsyn kring frdgan om de prelimindra resultaten fran modellerna kunde
anvindas for ramfordelning. Detta lyckades inte vilket frestade pé
samarbetsklimatet.

Négot som ocksa komplicerar framtagandet av ett bra underlag for ramfordelning
ar att det finns incitament for planeringsmyndigheterna att Gverdriva nyttor och
underskatta kostnader. Darmed inte sagt att man i praktiken gjort detta men sjilva
systemet gor att SIKA fér ett slags domarroll som ibland forsvarar samarbetet.

Modellutveckling parallellt med tillampning

Utvecklingen av de modellsystem som skulle anvéndas for analys av
inriktningsalternativen, SAMPERS och SAMGODS, pégick parallellt med
analysen. Eftersom utvecklingsarbetet drogs med stindiga forseningar satsades
avsevidrda resurser pd att skynda pa fardigstéllandet. Detta innebar en
grundldggande osékerhet omkring processen och dess tidplan och hindrade
ddrmed analysen av mer 6verordnade fragor. Nya kalkylvirden kom ocksé — dven
med den ursprungliga tidsplanen — fram alltfor sent for att hinna beaktas fullt ut.

Tidsplan

Det dr alltid svart att fa en balanserad tidsplan, men om man har mélséttningen att
gora mer av allt hamnar man forr eller senare i tidsndd. Den avgransning och
prioritering av arbetet som skedde inledningsvis var inte tillricklig.

I bada de planeringsomgangar som genomforts gemensamt har trafikverken — som
ansvarar for projektkalkylerna och merparten av analyserna — upplevt att tiden
varit orimligt kort. I bdda omgingarna har det funnits sirskilda skél till tidsbristen.
Ett problem med tidsplanen denna gang var att det inte fanns nigon tid att ta till
sig resultaten fran de strategiska omrddena innan inriktningarna borjade analyse-
ras. Ett annat att den strategiska analysen behovde pabdrjas flera ménader innan
regeringens direktiv for uppdraget kom.

Arbetssittet i de strategiska omradena

Erfarenheten av arbetet med de strategiska omradena r att manga arbetsgrupper
dgnade mer tid 4t att diskutera vad som skulle goras 4n &t att géra det. Andelen
motestid var ocksa hog i1 forhéllande till annan nedlagd tid. Arbetsgruppernas
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uppdrag var otydligt och de hann i flera fall inte genomfora sa mycket som var
tankt. A andra sidan har resultatet i vissa arbetsgrupper blivit bittre av att olika
myndigheter kunnat samverka i analyserna.

En erfarenhet for framtida samarbetsprojekt ar att det tar tid att starta upp
myndighetsovergripande arbetsgrupper.
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5 Alternativa ansatser

I detta avsnitt beskrivs fem alternativa ansatser for inriktningsplaneringen;
- Inriktningsplanering baserad pa dagens uppliagg

- Regionalt baserad

- Atgirdsbaserad

- Visionsstyrd

- Ingen inriktningsplanering

Ansatserna dr som sagt valda for att ge en sa allsidig diskussion som mojligt och
ska alltsa inte ses som ett forord for just dessa. Sjilvklart finns det ocksa en
méngd andra ténkbara uppldgg. Syftet har inte heller varit att véardera eller
rekommendera ett enskilt uppldgg, utan vi har forsokt vinnlagga oss om att
beskriva konsekvenser pd ett sa neutralt sitt som mojligt.

I figuren nedan illustreras grafiskt de moment som ingér i de olika ansatserna.

| Baserad pa dagens | | Regionalt baserad | | Atgirdsbaserad | | Visionsstyrd | | Ingen IP
’ LA-seminarier ‘ ’ Bristanalyser ‘ ’ LA-seminarier ‘ ’ Tillstdndsbild “ Underlag till
utgors av:
Visionsforslag
’ Remiss ‘ Remiss } « Arsrapporter
Direktiv ‘ ’ Direktiv ‘ ’ Direktiv ‘ Beslut om vision: *Maluppfoljning
Plus 25-30 ar -Strategler och
- - - program
Strategiska Regionala Kartlaggning samt eetc.
omraden inriktningsanalyser analys av
och -forslag strategiska
’ Dircktiv ‘ omraden Nedbrytning till
- inriktning 10 ar
Summering och ev. Atgiirdsanalys
Inriktningsanalys justering till
Nationell inriktning Resp. trafikverk tar
fram sammanvigda
alternativ Remiss av
’ Remiss ‘ ’ Remiss ‘ Inriktningsforslag
’ Inriktningsbeslut ‘ ’ Inriktningsbeslut ‘ ’ Inriktningsbeslut ‘ ’ Inriktningsbeslut ‘ | Inriktningsbeslut |
’ Direktiv AP ‘ ’ Direktiv AP ‘ ’ Direktiv AP ‘ ’ Direktiv AP ‘ | Direktiv AP |

Figur 1. lllustration av planeringsprocessen enligt nagra alternativa ansatser.
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5.1 Inriktningsplanering baserad pa dagens upplagg

Syfte

Tanken med detta upplégg ir att utveckla dagens metod for inriktningsplaneringen
sé att beslutsunderlaget — och processen — kan forbattras dir det i dag finns brister.
Syftet &r alltsa detsamma som i dag, vilket beskrivits 1 tidigare kapitel.

De forbittringar av metoden som foreslds syftar mer specifikt till att:

e Oka det nationella politiska inflytandet dver mal och ramar (genom ett nytt
tillfalle att ge direktiv och genom ett mer utforligt beslutsunderlag).

o Atgiirder inte ska beslutas utanfor ordinarie planering (genom att riksdagen
kan ange sin syn pa nagra strak och storre objekt).

e Underlétta samarbetet mellan myndigheter (genom tydligare faser i
planeringen och éndrade former for att diskutera ramfordelning).

Beskrivning av beslutsunderlaget

Det material som presenteras for regeringen (och ddrmed sannolikt dven for
riksdagen) ser ut ungefédr som i dag. Konsekvenserna av nigra alternativa
inriktningar beskrivs alltsd samtidigt som analyser av strategiska omraden
redovisas. Tanken ir att regeringen och riksdagen utifrdn det underlag som limnas
ska kunna ge foljande styrsignaler:

1. Precisera tolkningen av transportpolitiska mal och ange hur langt man ska nd i
atgardsplaneringen. Underlaget belyser déarfor konsekvenserna av alternativa
malnivaer och alternativa sammanséttningar av atgérdstyper.

2. Ange eventuella anvisningar for hur vissa styrmedel ska behandlas i atgéirds-
planeringen. Underlaget belyser darfor hur restriktioner i anvandningen av
olika medel begrinsar uppnéeliga malnivéer respektive handlingsfriheten nar
det géller andra dtgéirder.

3. Ge koordineringsanvisningar for projekt som konkurrerar med eller komplet-
terar varandra. Underlaget belyser dérfor alternativa strukturella
uppbyggnader av infrastrukturerna och deras kopplingar — i forsta hand for
storre projekt.

4. Precisera vilka Ovriga transportpolitiska forutséttningar som ska antas gilla for
atgardsplaneringen. Underlaget belyser dérfor hur t.ex. internaliserande
beskattning, fordonsregler eller subventionering av trafik paverkar efterfragan
och konkurrensytor.

Beskrivning av processen

L&gesanalysseminarier

Vid ett eller flera seminarier diskuteras vilka gemensamma forutsattningar som
bor gilla for planeringen och identifieras problem som kan studeras som
strategiska omrdaden. Detta skede ersétter ldgesanalysen. Seminariet kan héllas i en



20

ganska bred krets. Exempel pa deltagare dr trafikverk, miljomyndigheter,
lansstyrelser och sjdlvstyrelseorgan samt intresseorganisationer. Efter seminariet
stdller SIKA och trafikverken samman resultatet i en PM som lamnas till
regeringen.

Infor diskussionen om analysforutsittningar krévs ett underlag vilket bor vara

verksgruppens ansvar. De forutsidttningar som diskuteras dar ar:

e Forutsittningar om samhéllsutvecklingen. Dvs. migration, demografi, den
allmdnna ekonomiska utvecklingen, det internationella handelsutbytet och den
inre regionala utvecklingen.

e Principer for samhéllsekonomiska bedomningar och kalkylvirden.

e Trafikprognoser.

Underlaget till att identifiera strategiska omraden ar bl.a. den senaste arliga
méaluppfoljningen som tas fram av SIKA i samrdd med trafikverken. Ett annat
underlag dr utviarderingar av ndrmast foregédende planeringsomgang.

Direktiv om studier av strategiska omraden

Regeringen ger i ett direktiv besked om vilka planeringsforutsittningar som ska
gilla och om vilka av de ovan utpekade omradena (eller andra) som man vill ha
belysta.

Studier av strategiska omraden.

Dessa studier gors under den tid som frigdrs niar den gamla typen av ligesanalys
inte behdvs. Omradena bor vara sddana dir olika atgardstypers effektivitet for att
na olika mal diskuteras (integrerade dtgédrdsanalyser). De kan antingen fokusera
pa atgérder fOr att na ett visst mal (t.ex. trafiksdkerhet pa vég senast) eller
fokusera pé alternativa strukturella I6sningar for infrastrukturen (t.ex.
hamnstruktur och sjéfart senast).

Skillnaden mot i dag dr framst att det finns mer tid fOr att studera strategiska
omraden. Darfor bor ocksa ambitionerna kunna 6kas négot, t.ex. 1 diskussionerna
om alternativa strukturella 16sningar. Nagon remiss sker inte 1 detta skede.

Hur detta arbete ska organiseras bor diskuteras vidare eftersom erfarenheterna
frén forra gdngen inte dr enbart positiva. Verksgruppen, i ungefar den form den
har i dag, bor dock styra arbetet. Ett forslag ér att respektive organisation utfor en
storre del av de strategiska analyserna mer sjilvstiandigt, med egna uppdrag och
didrmed pa eget ansvar. Det gemensamma arbetet kan dé& forbehallas de delar dar
det trafikslagsovergripande perspektivet dr sirskilt viktigt. For 6vriga omraden
skulle samordningen mer handla om att i inledningen bli §verens om uppligg-
ningen 1 stort och de gemensamma forutséttningarna.
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Direktiv om inriktningsanalys

Regeringen ger direktiv om vilka inriktningar man vill ska studeras. Hir ger man
ocksa besked om vilka forutséttningar for t.ex. styrmedelsanvdndning eller
transportpolitik som ska gilla for inriktningsanalyserna. Vissa forutséttningar kan
man dock lata vara oppna tills efter inriktningsanalysen &r avslutad.

Inriktningsanalys

Har studeras tre eller fyra inriktningar pa ett liknande sétt som i dag. De bor alltsa
innehalla en fordelning av ramar pé olika typer av atgirder och effekterna av
dessa. For att mildra inslaget om kamp om medel mellan Banverk och Véigverk
far varje verk redovisa vilka effekter man kan uppna vid nigra olika ramnivaer.
Det blir sedan regeringens sak att avgdra vid vilken fordelning man fir den bésta
samlade effekten. Eventuellt bor det ocksé finnas en aterkoppling i
atgdrdsplaneringen till att de effekter som utlovats i inriktningsplaneringen
verkligen verkar kunna infrias innan planerna faststdlls. En annan forandring ar att
f4 en lite tydligare geografisk koppling genom att det uttryckligen anges vilka
storre strukturerande investeringar (som har studerats i de strategiska omradena)
som ingér 1 inriktningarna.

For att kunna beskriva effekter av inriktningar behdver de grundas pa en méngd
atgarder. For att undvika dubbelarbete bor kalkyler for dessa atgérder i huvudsak
hidmtas fran foregdende atgirdsplanering. I inriktningsanalysen far dessa kalkyler
sedan schablonomriknas med hinsyn till nya prognosforutsittningar. Vissa
kompletterande atgardskalkyler behover sikert ocksd goras. Samma kalkylvérden
och kalkylprinciper som anvéndes i samband med den foregdende
atgirdsplaneringen anvénds for dessa.

Eftersom det inte dr en fast totalram som fordelas mellan Banverk och Vigverk
blir det svart att jimfora effekten av olika inriktningar. For att beslutsfattarna ska
4 kunskap om hur det politiska handlingsutrymmet ser ut bor dérfor dven négra
alternativa anvéndningar av totalramen illustreras (sdsom i dagens planering). For
att minska kampen om medel kan dock fordelningen (i 4tminstone en av
inriktningarna) baseras pé t.ex. gillande planer. Genom dessa analyser visas hur
mycket man kan paverka genom att férdela medel, eventuellt i kombination med
andra styrmedel, pa nigra olika sétt.

Kanske skulle arbetet vara direkt gemensamt forst i denna avslutande del av
inriktningsanalysen. Det skulle d4 kunna ta utgangspunkt i respektive
organisations genomforda och dokumenterade analyser. Aven detta arbete bor
ledas av en verksgemensam grupp men den bor nog vara sndvare dn dagens
verksgrupp.
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Konsekvenser

Okat nationellt politiskt inflytande éver mél och ramar

Regeringens och riksdagens mojlighet till inflytande 6ver malen for periodens
satsningar bor 6ka av tva skil. Det ena dr att ytterligare ett tillfdlle att ge direktiv
infors. Dér kan regeringen utifran den strategiska analysen bestimma hur
inriktningsanalyserna ska ldggas upp och vilka malnivaer de ska belysa. Det andra
skilet dr att det underlag som tas fram infor detta beslut bor kunna bli mer
utforligt 4n 1 dag eftersom mer tid finns for de strategiska analyserna. Att det finns
mer tid beror pa att ligesanalysen utgar, inklusive remissen av den’. Dessutom
forsvinner tunga bitar frén det strategiska analysskedet eftersom
analysforutsattningar och prognoser ér fardiga innan dess — ndgot de i och for sig
kan vara dven med dagens system.

A andra sidan minskar tiden for diskussion om valet av analysforutsittningar och
strategiska omraden, framst genom att remisstillfallet utgar. Remissen ersitts av
seminarier. Nackdelar med detta ar att det inte gar att sprida ett skriftligt material
brett och att det regionala inflytandet kan minska eftersom det kan bli svérare att
hinna paverka valet av strategiska omraden.

Underlaget for ramfordelning bor bli battre genom att varje verk i
inriktningsanalyserna visar vad som kan dstadkommas med alternativa ramnivaer.
Déarmed bor det vara léttare for regering och riksdag att bedéma var nyttan av
medlen &r storst. Dessutom innebér det att myndigheternas samarbete kan bli
lattare &n 1 dag (se nedan). Det praktiska arbetet underléttas ocksé av att nya
kalkyler for enskilda atgérder inte behdver goras i inriktningsskedet. I stillet
anvinds kalkyler frin foregiende tgirdsplanering. A andra sidan minskar
underlagets kvalitet och aktualitet dirmed négot.

Fler atgérder kan hanteras i ordinarie planering

Genom att det finns tid for att analysera alternativa strukturella uppbyggnader av
infrastrukturen i de strategiska omradena kan underlaget — om man sa dnskar —
anvindas for att ge ett inriktningsbeslut dir riksdagens syn pé négra strik eller
storre objekt framgar. Darmed bor ocksa behovet minska av att ta beslut om
atgdrder utanfor ordinarie planering. Riksdagen bor alltsa {4 forutsattningar att
sdtta in dven denna typ av atgérder i ett strategiskt perspektiv.

Analysférutséttningar kan anges tidigare
Valet av analysforutsittningar styr mycket av vilken information som kommer

fram under planeringen. Skillnaden mot — hur det skulle kunna fungera — i dagens
system &r inte s stor. Dock far regeringen ange fOrutsittningarna nagot tidigare,

* Merparten av det som tidigare gjordes i ligesanalysen gors i andra sammanhang, i den arliga
maluppfoljningen och i ett mer 16pande arbete med att halla analysforutsittningar och prognoser
aktuella samt att identifiera strategiska omraden.
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vilket bor vara en fordel for de myndigheter som arbetar med inriktningarna
eftersom forutsittningarna for arbetet dé klarnar®.

Regionerna far ett béttre nationellt material men paverkar det mindre

Regionernas roll bor kunna bli ganska likartad dagens. Genom den mer utforliga
strategiska analysen far de dock ett battre material &n 1 dag att grunda sina
regionala analyser pa. Det kommer dessutom fram tidigare eftersom det finns ett
sirskilt rapporteringstillfille for det. A andra sidan kan som sagt deras mojlighet
att paverka valet av strategiska omraden etc. minska eftersom nagot remisstillfalle
for detta inte ldngre finns kvar. Man kan dock ténka sig att regionerna tar fram
eget underlag for val av strategiska omraden som regeringen kan viga mot dem
som foreslds centralt.

Léttare att samarbeta for myndigheterna

Vissa inslag i processen som har skapat konflikter mellan myndigheterna under
arbetet forsvinner. Olika faser av inriktningsplaneringen blir tydligare, och
diarmed ocksd myndigheternas olika roller. Innan och under
lagesanalysseminarierna ér perspektivet renodlat transportslagsdvergripande och
inslaget av att behdva bevaka egna intressen bor kunna vara litet. Under analysen
av de strategiska omrddena diskuteras inte ramfordelning vilket forhoppningsvis
kan gora att mer heltdckande underlag tas fram. Det dr dock inte helt sdkert att
samarbetet blir ldttare eftersom det material som tas fram i ett senare skede
kommer att ha betydelse for utfallet av medelstilldelningen. Aven under
inriktningsanalysen bor inslaget av kamp om medel kunna minska eftersom varje
trafikverk fir visa vad som kan uppnas med alternativa ramnivéder. A andra sidan
kommer dven inriktningar dér den totala analysramen fordelas olika att tas fram,
vilket kan forsvara samarbetet.

Kanske stérre arbetsinsats an i dag

En tanke bakom upplégget ér att resursinsatsen (i tid och pengar) inte ska behdva
bli storre 4n i dag under sjélva inriktningsplaneringsfasen, mer ambitidsa analyser
av strategiska omrdden kompenseras av en slopad ldgesanalys. Daremot blir
inriktningsplaneringen lite mer 16pande dn i dag genom att det tas fram underlag
for lagesanalysseminariet. Dessutom kan det hianda att anvéindningen av bade
alternativa ramnivaer (inom resp. verk) och sammansatta inriktningar ger mer
arbete 4n 1 dag.

Konsekvenser for atgardsplaneringen
Atgérdsplaneringen bor kunna bedrivas pa ungefir samma sitt som i dag. Som

ovan namnts kan riksdagens detaljstyrning bli mindre och ddrmed uppgiften for
atgdrdsplaneringen nagot vidare. Forhoppningsvis kan planeringsforutséttningarna

* Processen ger som sagt ocksé mer tid for strategiska analyser vilket betyder att underlaget for att
bestimma planeringsforutsittningar till atgérdsplaneringen bor kunna bli béttre.
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ocksa bli lite tydligare. Kraven pa att alla atgérder &r analyserade pa ett enhetligt
satt blir nog nagot starkare (eftersom detta material ska anvindas i nésta
inriktningsplanering).

5.2 Regionalt baserad inriktningsplanering

Syfte

En regional inriktningsplanering innebir att inriktningsbeslutet bygger pa ett
material som tagits fram pa ldnsnivan. Planeringen forvintas innehélla tre delar:
bristanalys, mélformulering och inriktningsforslag. Nigot formellt krav pé att
dessa tre steg ska genomgas stélls dock inte.

De fordndringar som foreslas syftar till att:

e ga lidngre dn idag i att decentralisera besluten om statens satsningar pa
infrastruktur.

o Oka mojligheten att ha olika inriktningar av infrastrukturpolitiken for olika
delar av landet, exempelvis kanske trafiksdkerhet prioriteras hogt i en del
medan béttre framkomlighet prioriteras i en annan.

e stirka en trafikslagsdvergripande prioritering av atgiarder genom att samordna
planeringen — och studera behoven trafikslagsoberoende — av en
“trafikslagsneutral” part (dvs. lansstyrelse eller sjdlvstyrelseorgan).

Beskrivning av processen

Bristanalys

I bristanalysen for transportsystemet inventeras de brister som trafikverken
(regionalt), trafikhuvudminnen, kommunerna och andra intressenter upplever. Ett
samarbete med grannldnen bor ocksa ske. Bristerna baseras saledes pa de
tillstandsbilder som tas fram i ldnet och stills i relation till de behov som uttrycks
fran de olika intressenterna men hir kan ocksé finnas anledning foresla omraden
for strategiska studier. For att pa ett bra sitt kunna beskriva tillstandet s& behover
metoderna for tillstdndsbeskrivningar utvecklas och kunskapen om situationen i
lanet 6ka. Dessutom finns det fordelar med att redovisningen av tillstandsbilderna
sker pa likartat sétt i hela landet for att underlétta jamforelser mellan olika
regioner men ocksa for att lattare kunna ta fram modeller for redovisning.
Bristerna sammanstills och stdms av i lénens styrelser eller efter diskussion och
forankring 1 ett brett partnerskap.

Remiss

Har avstdmning av bristanalysen skett i ett brett partnerskap kan en remiss av
materialet vara overflodigt i annat fall dr det vardefullt att remittera materialet ut i
lanet for att f4 en reaktion pé att allt relevant material kommit fram och att
beskrivningarna ér korrekt redovisade.



25

Direktiv fér inriktningsanalys

Regeringen ger ett ganska Oppet héllet direktiv till ldnsstyrelser och regionala
sjalvstyrelseorgan, for att pd detta sétt 6ka den regionala frihetsgraden och fa en
storre variation av inriktningar fran olika delar av landet. Sannolikt skapar detta
ocksa ett storre engagemang fran den regionala nivan. Niva pa medelsram framgar
dock, sannolikt utgdende frdn ramfordelning i foregdende planeringsomgang,
kompletterat med krav pa en redovisning av effekter av hogre eller ldgre nivaer.
En avgransning av uppdraget bor ocksd kunna ges, t.ex. om man endast ska
fordela ramen pa atgérder som i dag kan tilldelas medel d.v.s. investeringar 1
transportinfrastruktur eller inte.

Samtidigt kan det stéllas fragor som man forvintar sig att fa belysta. Dessa kan
likna dagens strategiska omrdden, men far ndgot annan karaktér eftersom
nationella analyser inte gors i ett inledande skede. Dessa analyser sker i stéllet
sammantaget i samband med att de regionala inriktningarna ”summeras” till
riksniva (se nedan). Den arliga nationella maluppfoljningen &r ett av de underlag
regeringen kan nyttja for att formulera dessa frdgor. Centrala verk tillhandahéller
gemensamma planeringsforutsattningar for ldnens arbete, vissa analyshjdlpmedel,
faststéller viss nomenklatur och dess innebord medan trafikverkens regionala
organisation bidrar med visst planeringsunderlag knutet till det enskilda ldnet.

Inriktningsanalys

Detta utgdér huvudmomentet 1 inriktningsplaneringen och inleds med
formuleringen av de regionala mélen som gors i dialog med andra intressenter i
partnerskapet. Utgangspunkten bor vara de nationella transportpolitiska méalen
men de bor kopplas till regionala mél for andra samhéllssektorer, t.ex.
utvecklings- och miljomal. Hir kommer pé ett naturligt sétt ocksa kopplingen till
de regionala tillvéxtavtalen in i s& matto att de prioriteringar pa insatsomraden och
strategier for ldnsutvecklingen kan bilda bas for inriktningen av
infrastrukturinvesteringarna sa att dessa stodjer den inriktning som pekas ut i
lanens tillvaxtavtal.

For varje ldn formuleras sedan ett inriktningsforslag. Har ingér all statligt
anslagsfinansierad infrastruktur inom transportsektorn (dvs. bade regionala och
nationella anldggningar). Storre objekt pekas ut och mindre atgérder beskrivs i
paket. Effekterna beskrivs pa traditionellt sitt, dvs. mot det dvergripande
transportpolitiska mélet med dess delmél, men d&ven mot den regionala malbilden.
Sannolikt blir beskrivningarna dock mer resonerande och mindre kvantifierade dn
1 dagens beskrivning av inriktningar. Viktigt dr emellertid att beskrivningarna
stadgas upp 1 direktiv frn regeringen sé att de olika lanens inriktningar har en
likartad struktur for att aggregering till nationell nivé ska vara mojlig. Detta inte
minst for att kunna f6lja upp mot de nationella transportpolitiska malen. Det ar
endast en inriktning som beskrivs for varje l4n. I nigon mening finns dock
alternativa inriktningar eftersom effekten av alternativa ramnivaer beskrivs.
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Innan en inriktningsproposition kan tas fram behover de 21 regionala
inriktningarna (med deras alternativa ramnivéer) stdllas samman. Regeringen
utarbetar darfor direktiv till trafikverken och SIKA om att sammanstélla ldnens
inriktningar till en nationell niva. Det handlar séledes om att beskriva
konsekvenserna pa ett samlat sitt for hela landet.

Regeringen bor ocksa kunna ge anvisningar om tilldgg som ska goras till lanens
inriktningar som t.ex.. sérskilt angeldgna nationella satsningar. Justeringarna kan
gélla sddant som att vissa stora nationella projekt ska inga (t.ex. hojd axellast
genom flera lén), att storre hinsyn ska tas till ndgot mal (t.ex. trafiksdkerhet) eller
att sirskilda medel ska avsittas till ett insatsomrade (t.ex. barighetspaket). Om
regeringen samtidigt vill halla fast vid en given planeringsram sa leder da detta till
att nedskdrningar méste goras i ldnens inriktningsforslag i motsvarande man. Hur
dessa nedskirningar ska ske kan regeringen vélja att ge direktiv om i detta skede
eller lata t.ex. trafikverken och SIKA analysera for att sedan komma med forslag
till regeringen innan denna fattar beslut.

Trafikverken och SIKA gor forst de justeringar som regeringen har bestillt.
Direfter beskriver man de samlade konsekvenserna av inriktningen. Denna
beskrivning gors dels genom att kdra person- och godsprognoser med deras
effektmodeller och genom verbala beskrivningar.

Remiss

Den sammanvigda inriktningen remitteras sedan, pd samma sétt som dagens
strategiska analys.

Inriktningsbeslut

Detta moment kan ske pa ungefdr samma sitt som i dag. En skillnad ir att en
sammanvégd inriktning finns redan nir regeringen far materialet. Denna
inriktning kommer man dock sannolikt att vilja gora ytterligare justeringar i, inte
minst efter remissomgangen. En skillnad kan dock vara att det i materialet pekas
ut fler enskilda objekt.

Efter att ha tagit del av remissynpunkterna och gjort erforderliga justeringar
lagger regeringen fram sin inriktningsproposition som innehaller den totala
ramnivan samt fordelning av medel mellan olika omraden med 4tféljande forslag
till inriktning p& motsvarande sétt som idag.

Konsekvenser

Okat engagemang

Lanens mgjlighet att styra anvindningen av infrastrukturmedlen 6kar liksom
sannolikt engagemanget i processen. Detta bor ocksd 6ka mdjligheten att 3 till
overenskommelser med regionala aktérer om medfinansiering av projekt.
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Processen kan alltsé bli livaktigare och kdnnas mer meningsfull — framf6rallt
lokalt och regionalt genom att processen blir mer néra.

Minskat nationellt inflytande

En konsekvens dr att regeringen far en svagare styrning av innehallet i arbetet
eftersom man inte kan grunda direktiven pd ndgon ldgesanalys och det inte kan tas
fram samma typ av analyser av strategiska omraden. Det blir darfor svart att fa
analyser gjorda av olika strategier for att uppfylla nationella mal, t.ex. koldioxid,
trafiksdkerhet och tillganglighet for funktionshindrade. Genom att inriktningar etc.
inte sitts samman nationellt blir det ocksa svérare att forhilla sig till hur langt
man ska né med atgérder i infrastrukturen resp. andra atgirder. En risk ar alltsa att
infrastrukturpolitiken delvis frikopplas frén den 6vergripande transportpolitiken.

Regeringens roll 1 framtagandet av propositionen dndras nigot. Sannolikt blir
uppgiften mer att korrigera i den sammanvégda inriktningen och mindre att gora
helt nya avvégningar — det ar oklart hur stora dndringar regeringen kan/ar beredd
att gora utan att lanen kénner sig trampade pa tarna. Riksdagens roll kan komma
att dndras genom att detaljstyrningen eventuellt kan bli betydligt storre 4n i dag.

Det kan bli svart for trafikverken och SIKA att gora de justeringar av ldnens
inriktningar som regeringen begér. Detta eftersom direktiven knappast kan bli helt
precisa (vad ska man t.ex. ta bort och ldgga till om mer trafiksékerhet onskas?)
och det kan vara kénsligt att g& in och peta i ett politiskt behandlat material. I sak
ar det tdnkbart att utfallet blir att en storre tyngd ges at infrastruktursatsningar for
regional utveckling och mindre &t trafiksdkerhet och milj6. Om det ar positivt
eller negativt beror dock pd vem man fragar.

Sjofarts- och Luftfartsverkets roller dndras. Det &r svért att se hur de ska ha
mojlighet att involveras 1 samtliga lans inriktningsanalyser. Inte heller i
framtagandet av den sammanviigda inriktningen far de nigon sjilvklar roll. A
andra sidan kommer sannolikt enskilda hamnar och flygplatser att involveras mer
1 inriktningsplaneringen &n vad som sker i nuvarande process.

Okat regionalt inflytande

Bland fordelar mirks dessutom syftena ovan om decentralisering, varierade
inriktningar och trafikslagsdvergripande prioriteringar. Det dr dock inte sjdlvklart
positivt att beslut om infrastrukturen decentraliseras. Fragorna berdr ofta stora
delar av befolkningen och dé ir kanske idealet att alla som &r starkt berdrda fér
mojlighet att paverka beslutet (genom sina politiska ombud pé nationell niva).

Andrad anvéndning av materialet

For ovriga mottagare kommer beslutsunderlaget antagligen att fa ndgot mindre
nytta som allmén kunskapssammanstéllning men & andra sidan bor materialet bli
bittre anpassat till de behov som finns i respektive lén.
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Effekter pa atgardsplaneringen

En stor skillnad mot dagens atgérdsplanering kan bli att ménga &tgéirder redan ar
beslutade av riksdagen i inriktningsbeslutet. Atgirdsplaneringen far dérfor en
annan karaktir. For framforallt Banverket och Vigverket betyder det att de far en
mindre sjilvstdndig roll 4n i dag — sannolikt &r merparten av deras atgérder
avseende storre objekt redan beslutade nér dtgirdsplaneringen inleds. Att manga
stora atgérder ar beslutade av riksdagen gor det ocksa svért for savél trafikverk
som lin att omprova dessa i atgiirdsplaneringen. Atgérdsplaneringen bor ocksa
kunna goras pa kortare tid 4n idag genom att vissa atgirder redan ar utpekade och
genom att en mer omfattande process redan skett i linet med ménga inblandade
parter dir problemen siledes ar vl kénda.

I 6vrigt bor atgirdsplaneringen kunna ske pa motsvarande sétt som idag savida
man inte vill gora fordndringar i denna ocksa som t.ex.. att ldta den regionala
nivan fa storre inflytande 6ver nationella objekt dven i atgirdsplaneringen.

5.3 Atgirdsbaserad inriktningsplanering

Syfte

Upplagget med en atgidrdsbaserad inriktningsplanering bygger pa antagandet att
beslutsfattarna vill ha mer detaljerad information om olika atgérder fore
inriktningsbeslutet. Man vill ha beskrivningar av atgérdernas omfattning,
kostnader och effekter. I inriktningsbeslutet gors liksom i dag avvégningar mellan
olika transportpolitiska mél och myndigheterna ges en planeringsram. En skillnad
ar att man kan ange fler objekt eller satsningsomrdden som ska tas med i de
nationella planerna.

Beslutsunderlaget utgors av detaljerade beskrivningar av olika atgérder (inklusive
ekonomiska och andra styrmedel), projekt och satsningsomréaden.
Effektbeskrivningarna ska vara sa transparanta som mdjligt med nyckeltal som
latt kan relateras till kostnadseffektivitet 1 forhallande till enskilda mél och
etappmal. Beslutsunderlaget kan dven fungera som ett atgérdsbank vid beslut som
fattas pd en annan niva &n i regering och riksdag.

En orsak till att beslutsfattarna kan vilja ha mer detaljerad information fore ett
inriktningsbeslut kan vara att man anser att dagens underlag inte ger tillricklig
grund for beslutet. En annan orsak till att beslutsfattarna vill ha ett mer detaljerat
beslutsunderlag kan vara att man inte anser att mélstyrningen — som den ser ut i
dag — fungerat tillfredsstidllande. Beslutsfattarna antas sammanfattningsvis vilja
paverka metoderna, tillvigagingssittet och kanske d4ven genomforandetidpunkten
av vissa atgérder.
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Beskrivning av beslutsunderlaget

Beslutsunderlaget bestédr av resultaten fran de strategiska omraden som regeringen
pekat ut samt ett antal olika atgidrdsbeskrivningar som sammanfattas i tabellen
nedan. Utgangspunkten for alla dtgdrdsbeskrivningar &r att effekterna ska
redovisas pa sa lag niva som mojligt. Det ska ockséd framgé vilken effekt man far
pa olika mal var for sig. Pa sa sitt kan beskrivningarna ligga till grund for
séarskilda satsningar som man vill géra, exempelvis pa trafiksékerhet eller pa
kortare restider i omrdden med stora strémmar av arbetsresor.

Dessutom sétter respektive trafikverk samman négra olika ”sammanvigda
alternativ”, eller baspaket, liknande de som gjordes i planeringsomgéngen 1994—
2003. Dessa utformas i nagra olika nivaer och kan fungera som ”stommar” i
regeringens arbete med att sitta samman det slutgiltiga inriktningsforslaget.
Utgdngspunkten for dessa baspaket dr beslutad transportpolitik bl.a. de
transportpolitiska mélen samt etappmalen. Alla komponenter i dessa baspaket ar
beskrivna, separat for stdrre projekt, annars som satsningsomraden. Baspaketen
kommer dirmed att likna dversiktliga versioner av de nationella planerna i olika

kostnadsnivéer.

Exempel

Kostnads- och
effektredovisning

Atgiardsbeskrivningar

Ekonomiska och
andra styrmedel

Miljéstyrande avgifter,
hastighetsanpassningar

Intakter och kostnader ,
samhéllsekonomisk effektivitet

Satsningsomraden

Mittracken, plankorsningar

a’-priser och total volym.
Grupperas i effektivitetsnivaer,
eventuella negativa effekter pa
andra mal redovisas.

Smorgasbord Namngivna "medelstora” For varje enskilt projekt
projekt

Stor projekt Ny flygplats Stockholm For varje enskilt projekt
Nykdpingslank
Bottdleden

Baspaket Nagra olika nivaer Sammanvagt for de olika nivéerna

med W [BV

sammanvagda

alternativ fran 40™

respektive verk inkl 60"

DoU 80

Strategiska omraden

Utpekade i direktiv

Vigverket, Banverket, Luft- och Sjofartsverk beskriver dtgiarder som ligger inom
deras respektive ansvarsomraden. SIKA beskriver effekter av ekonomiska
styrmedel i form av skatter och avgifter. Den slutliga avvdgningen mellan olika
atgdardsomraden gors i proposition och riksdagsbeslut. I inriktningsbeslutet anges
ocksé vilka ekonomiska och dvriga styrmedel man ska utga ifrén i
atgardsplaneringen. Detta paverkar eventuellt sammanséttningen av de nationella
planerna. Om fordndringarna i forutsattningarna inte dr allt for betydande (kanske
ett troligt scenario) blir konsekvenserna i sammanséttning dock sannolikt inte s&
stora. I ndsta inriktningsplanering tar man naturligtvis hénsyn till de nya

forutséttningarna.
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Man kan alltsa se planeringsomgangarna som en iterativ process ddr man 1 forsta
skedet, inriktningsplaneringen, belyser effekter av olika styrmedel samt effekterna
av ovriga atgiarder. Darefter beslutar riksdag och regering vilka styrmedel man vill
tillampa. I atgdrdsplaneringen sitts sedan de nationella planerna samman givet de
beslutade styrmedlen. I de fall man forédndrar styrmedlen beskriver man skillnaden
1 effekterna forst nésta planeringsomgéng. Den iterativa processen &r ett forsok att
hantera svarigheten med 6verskadlighet da man fordndrar manga variabler
samtidigt. Detta tillvigagingssitt kan anvéndas dd fordandringarna i styrmedel
gors stegvis, men passar mindre bra vid drastiska fordndringar sisom exempelvis
en fordubblad koldioxidskatt.

Beskrivning av processen

Lé&gesanalysseminarier

Vid ett eller flera seminarier diskuteras vilka gemensamma forutséttningar som
bor gilla for planeringen och identifieras problem som kan studeras som
strategiska omrdden. Detta skede ersitter ldgesanalysen. Seminariet kan héllas i en
ganska bred krets. Exempel pa deltagare ér trafikverk, miljomyndigheter,
lansstyrelser och sjédlvstyrelseorgan samt intresseorganisationer. Efter seminariet
staller SIKA och trafikverken samman resultatet i en PM som ldmnas till
regeringen.

Infor diskussionen om analysforutsittningar krédvs ett underlag vilket bor vara

verksgruppens ansvar. De forutséttningar som diskuteras dér ér:

e Forutsittningar om samhéllsutvecklingen. Dvs. migration, demografi, den
allmdnna ekonomiska utvecklingen, det internationella handelsutbytet och den
nationella regionala utvecklingen.

e Principer for samhéllsekonomiska bedomningar och kalkylvirden.

e Trafikprognoser.

Kompletta forslag till forutsittningar ska finnas framme infér
lagesanalysseminariet for att sdkerstilla tidtabellen for dessa viktiga parametrar.

Underlaget till att identifiera strategiska omréden &r bl.a. den senaste arliga
maluppfoljningen som tas fram av SIKA i samrad med trafikverken. Ett annat
underlag dr utvdrderingar av ndrmast foregadende planeringsomgéang. Man bor vara
mycket restriktiv med att foresla strategiska omraden med tanke pé resursatgang.

Direktiv

For att skapa ett beslutsunderlag enligt ovan ges direktiv frn regeringen dér
fastlagda strategier och mél anges. Strategiska omrdden som man vill ha belysta
inom ramen for inriktningsplaneringen anges och det dr viktigt att antalet omrden
anpassas till tiden som finns tillgdnglig for arbetet. De transportslagsovergripande
fragorna behandlas i detta upplagg som strategiska omréden. De fragor som beror
overflyttning av trafik etc. beaktas i modellsystemen.
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Kartlaggning samt analys av strategiska omraden

Forsta etappen startar sedan med en kartliggningsfas samt med de strategiska
omradena. I kartliggningsfasen inventeras planerade atgérder inom alla
transportslag samt deras inbdrdes beroenden, exempelvis effekter av
Arlandabanan och Arlandas fjarde rullbana. De strategiska omradena behandlas 1
sammansatta grupper ungefér enligt dagens modell.

Atgérdsanalys

Andra etappen bestér av arbetet med att sammanstilla de olika
atgirdsredovisningarna enligt tabellen ovan. Arbetet sker péd respektive myndighet
med regelbunden avstimning inom ramen for SAMPLAN. Stor vikt 14ggs pa att
skapa ett konsistent beslutsunderlag med likartad kostnads- och effektredovisning.
I departementets arbete med forberedelser for inriktningsbeslutet gors
avvigningen mellan olika foreslagna dtgirder pé en relativt detaljerad nivd. Man
sdtter alltsd hiar samman det slutgiltiga forslaget till inriktningsbeslutet (vilket &r
fallet dven idag). Detta kréver en stor transparans i underlaget. Som stdd for
arbetet med inriktningspropositionen finns i beslutsunderlaget de olika
sammanvégda “baspaketen” som kan anvéndas som stommar for att bygga upp
den slutliga inriktningen. Beroende p& hur mycket som pekas ut i
inriktningsbeslutet kommer sedan en varierande andel obundna medel att finnas
kvar att prioritera inom i atgérdsplaneringen.

Konsekvenser

En sjilvklar konsekvens ir att beslutsfattarna i riksdagen far mojlighet till ett
storre inflytande over vilka atgirder som kommer att inga i de nationella planerna.
Liksom att Védgverket och Banverket kan fa ett minskat rorelseutrymme da de
nationella planerna ska sittas samman. Detaljeringsnivan i
inriktningspropositionen ar i och for sig inte 14st bara for att beslutsunderlaget har
en hog detaljeringsniva. Beslutsfattarna kan vilja att behalla en hog grad av
malstyrning inom vissa omraden och lidgga sig pa en mer detaljerad niva inom
andra omraden (ndgot som redan sker i dag i viss utstrackning).

Man kan genom att beslutsunderlaget &r mer genomskadligt lattare kombinera
transportpolitiken med besluten inom andra politikomrédden. Exempelvis finns det
underlag for att peka ut sérskilda satsningar som kan stddja dtgidrder inom det
regionalpolitiska omradet. A andra sidan kan det bli svarare att bedoma hur vil
planeringen av infrastrukturen blir ett led 1 uppfyllandet av den samlade
transportpolitiken.

Underlag kan fungera béttre da man vill komplettera beslutet om inriktning med

t.ex. atgirder som syftar till att pdverka efterfrdgan pa transporter i miljéoanpassad
riktning. Ett exempel &r att man kanske vill prioritera atgérder som har stor effekt
pa trafiksdkerheten (mittrdcken) men som inte hojer efterfrigan genom minskade
restider (motorvégar). Ett annat att man vill forbattra utbudet for arbetspendling i
storstdderna (storstadsnéra kapacitetssatsningar) istéllet for att géra linjerdtningar
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mittemellan storstdderna for snabbtdgen — dven om detta faller ut som mer
samhéllsekonomiskt 16nsamt i en kalkyl.

5.4 Visionsstyrd inriktningsplanering

Syfte

Den centrala tanken i ett alternativ med visionsstyrd inriktningsplanering &r att en
politisk forsamling pa nationell eller regional nivé skall ta beslut om en vision for
ett framtida transportsystem. Det kan sdledes vara Riksdagen pé central nivé eller
ett regionalt beslutsforum som Lénsstyrelsens styrelse alternativt regionalt
sjdlvstyrelseorgan som tar beslutet om visionen. I det sistndmnda alternativet drivs
inriktningsplaneringen fran den regionala nivan pd motsvarande sétt som 1 det
regionalt baserade inriktningsalternativet. I den fortsatta beskrivningen av detta
alternativ kommer dock beskrivningen att utga fran att planeringen drivs fran den
centrala nivan och att det dr Riksdagen som fattar beslut om en transportvision for
landet men motsvarande tillvigagangssatt som det nedan beskrivna kan alltsa
anvéndas utgaende frn den regionala nivan.

Vid den forsta planeringsomgéngen maéste sjélvfallet en ny transportvision tas
fram men vid kommande planeringsomgangar kan inriktningsplaneringen inledas
med en Oversyn av foreliggande transportvision utifran det utfall som forevarit
sedan forra visionsbeslutet.

Valet av detaljeringsniva och innehall 1 dvrigt 1 transportvisionen avgors av
regering och riksdag och kan vara starkt varierande fran 6vergripande svepande
malbilder till mycket precisa och detaljerade krav pa t.ex. en vég- eller
jarnvagsstrackas standardniva. De transportpolitiska malen och delmalen samt de
nationella miljokvalitetsmélen bor givetvis utgora grund for visionen men den kan
ocksd komma att vara mer omfattande samt sannolikt betydligt mer detaljerad i
vissa avseenden. En grundtanke &r dock att visionen skall ligga relativt 1dngt bort i
tiden jamfort med dagens tioariga planer och beskriva ett framtida 6nskvirt
tillstand i1 framforallt transportinfrastrukturen. En lamplig tidshorisont forefaller
vara 25-30 ar.

Beskrivning av processen

Med ovanstaende biarande tankar som utgdngspunkt kan processen i
inriktningsplaneringen indelas i tvéa skeden. Det forsta skedet &r att arbeta fram en
vision for hur ett onskvirt transportsystem skall se ut om 25-30 ar. Det andra
skedet gir ut pa att bryta ner denna vision till direktiv om vad som skall uppnas
under de ndrmaste 10 &ren och vilka medel som stills till forfogande for att
genomfora detta i den kommande 10-ariga atgérdsplanen. Inriktningsplaneringen
kommer pa detta sétt att innehalla tva viktiga beslutstillfdllen ett dér beslut fattas
om visionen och ett med direktiv for den kommande 10-&rsperioden. Vart och ett
av dessa bor foregas av en bred remiss.
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Sammantaget foreslas siledes att inriktningsplaneringen delas upp i foljande steg:
tillstandsbeskrivning

upprittande av alternativa scenarier for framtiden

framtagande av forslag till vision

remiss av visionsforslaget

beslut om visionen

nedbrytning av visionen till en inriktning for den nédrmaste tioarsperiod
remiss av inriktningen med tillhdrande forslag till ramfordelning
inriktningsbeslut med direktiv for dtgardsplaneringen och angivande av
planeringsramar.

Tillstandsbeskrivning

Inriktningsplaneringen inleds séledes med en tillstindsbeskrivning dar tillstdndet i
landets transportinfrastruktur beskrivs. Har vilar givetvis ett stort ansvar pa
trafikverken att ta fram de tillstdndsbilder som efterfrigas av regeringen. Ett
samordningsansvar av arbetet mellan de olika trafikverken kan ldmpligen ldggas
pa SIKA sai att det blir motsvarande tillstandsbilder som tas fram frén de olika
trafikverken och sa att det ridder jamforbarhet mellan de olika trafikslagen.

Uppréttande av alternativa scenarier

Med tillstaindsbilderna som bas studeras trender i samhéllet och uppréttas
prognoser for utvecklingen. Alternativa scenarier tas fram utifrén skilda
utvecklingstendenser och fordndringar i styrsystem av 6nskad eller oonskad
karaktir. Har kommer sannolikt SIKA att spela en viktig roll for framtagandet av
dessa scenarier, givetvis 1 samarbete med trafikverken mfl. En dialog med ldnen ar
naturligtvis onskvirt i detta arbete. Avseende vissa prognosverktyg mm kommer
dven 1 detta fall en tung uppgift att vila pd SIKA och trafikverken. De alternativa
scenarierna upprattas for ett och samma slutar, forslagsvis 25-30 ar beroende pa
vad som viljs for &r avseende den kommande visionen.

Visionsférslag

De alternativa scenarierna enligt ovan utgor underlag for att utarbeta en
transportvision for landet. Hir kommer véldigt tydligt politiska avvégningar in om
vilket transportsystem som &r det 6nskvirda framtida systemet om 25-304r. Har
behover tjanstemdn pé central och regional nivé ta fram underlag som beskriver
effekter av olika politiska beslut och vilka konsekvenser det blir av
visionsforslaget. Konsekvenser i de olika transportsystemen, for olika landsdelar,
olika befolkningsgrupper, for niringslivet i dess olika delar mm. Naturligtvis
madste hér ocksa goras en bedomning av vilka kostnader det for med sig att
genomfora visionen och vilka politiska beslut som maste tas. Mycket viktigt ar
saledes att utarbetandet av visionen sker i nédra dialog med de politiska
beslutsfattarna.
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Remiss

Forslaget till vision maste sedan ut pa mycket bred remiss och eftersom den
sannolikt innehéller mycket vardeladdat material s& bor en rejélt tilltagen
remisstid avséttas och det kanske ocksa skall stimuleras till studiecirklar kring
materialet. Visionen kommer ju att vara styrande for relativt lang period och
innehalla viktiga strategiska beslut som far stor inverkan pa kommande
atgirdsplanering dven om det naturligtvis dr mojligt att omprova visionen om tex
fyra ar infor en ny planeringsomgéng.

Visionsbeslut

Efter en mycket bred remiss och erforderliga justeringar med anledning av
remissynpunkterna sa fattar Riksdagen beslut om en ”Transportvision for
Sverige” med en malbild 25-30 ar bort i tiden.

Inriktning fér de ndrmaste tio aren

Efter att beslutet dr taget om den framtida visionen sa vidtar ndsta steg med att
bryta ner visionen till ett inriktningsbeslut om vad som skall uppnés, hur ldngt
man skall ha kommit i férverkligandet av visionen, under den forsta
tiodrsperioden. Hér kan olika alternativ viljas mellan att forverkliga ca en
tredjedel av visionen rakt dver under de fOrsta tio &ren eller att prioritera vissa
omraden fOrsta tiodrsperioden och lata andra komma senare resp. att gora hela
visionen fram- eller baktung genom att avsitt storre eller mindre anslag till
utbyggnader inledningsvis. Arbetet med att ta fram detta inriktningsbeslut kan
sannolikt i flera avseenden genomfGras pé ett liknande sétt som dagens
inriktningsplanering dér alternativa plannivéer studeras och alternativa
inriktningar pa vdgen mot den framtida visionen. De olika inriktningsalternativen
behover konsekvensbeskrivas ur olika aspekter och vilka politiska beslut som
behover fattas méste framga. En viktig skillnad &r att en framtida tydlig
malbild/vision finns att styra mot dér sannolikt en stor del av visionen ar uttryckt i
kvantitativa termer som ger in tydlig inriktning och dér endast hastigheten mot
visionen behdver uttryckas i inriktningsbeslutet i form av medelstilldelning. Detta
borde dirfor underlitta arbetet med att ta fram ett inriktningsbeslut for den
kommande atgirdsplaneringen.

Remiss

Forslaget till inriktningsbeslut skickas sedan pa remiss pa ett motsvarande sétt
som idag. Med ett tidigare beslut om transportvision bor remissforfarandet bli
enklare da fragan 1 huvudsak handlar om i vilken turordning och takt de olika
delarna av visionen skall genomforas och inte belastas med diskussioner om
saddant som inte hor hemma i visionen.
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Inriktningsbeslut

Efter remissen och beaktande av remissvar sa tar riksdagen beslut om inriktningen
for de ndrmaste tio aren vad avser genomforandet av visionen. Detta beslut med
tillhorande direktiv for tgérdsplaneringen kan vara relativt detaljerat och
naturligtvis innehalla uppgifter om ramfordelning for tiodrsperioden.

Konsekvenser

Tyngdpunkten i arbetet med inriktningsplaneringen kommer sannolikt att ligga i
de inledande faserna nér visionen skall arbetas fram, remissas och beslutas. Har
kommer sannolikt en mycket livaktig diskussion att ske framforallt inom och
mellan de politiska partierna om vilken framtida inriktning som skall gélla for
transportsystemet. Detta innebdr da 6kat arbete och en ldngre utdragen process
men sannolikt ocksa ett dkat politiskt inflytande. Beroende pa om visionen tas
fram pa central eller regional niva utdvas inflytandet fran riksdagen eller den
regionala partiorganisationen. Med en vl tilltagen remissperiod kan diskussionen
foras langt ut 1 partiorganisationerna och dven utanfor de politiska partierna.

Eftersom visionen ticker hela transportsystemet sd tvingas man ta stéllning till
och avviga mellan de olika transportslagen vilket sannolikt innebér en 6kad grad
av trafikslagsovergripande planering. P4 motsvarande sitt tvingas man till en
sammanvégning av olika transportpolitiska mélen i formulerandet av visionen.

Efter att visionen lagts fast och inriktningsbeslut skall tas for atgardsplaneringen
de ndrmaste dren maste en prioritering ske av vad som forst skall utforas 1
visionen. I detta lage kommer sannolikt de samhéllsekonomiska effekterna av
olika atgirdsinriktningar att spela stor roll medan de dessforinnan sannolikt varit
av underordnad betydelse och i stillet har mélstyrning varit mer avgorande.
Formodligen kommer visionen tillsammans med inriktningsbeslutet att i manga
avseenden innebdra att enskilda objekt eller satsningar pekas ut i
inriktningsplaneringen vilket 1 sin tur innebar 1dsningar for den kommande
atgardsplaneringen. Detta kan ocksa innebira att arbetet med &tgirdsplaneringen
gér fortare.

5.5 Ingen inriktningsplanering

Syfte

Fyller inriktningsplaneringen egentligen ndgot syfte? Vet inte 1dn och
regering/riksdag sedan tidigare vad som behdver goras i transportsystemet? Och
kan inte behovet av ny kunskap tillgodoses pa annat sitt? Behdver egentligen
nagot annat dn investeringarna en langsiktig planering? Regeringens och
riksdagens syn pé dessa frdgor finns i1 den transportpolitiska propositionen frin
1998 men likvil finns réster som aterkommande vicker dessa fragor. Ett av
skilen dr att dagens inriktningsplanering av manga upplevs som alltfor
resurskrivande i relation till resultatet.
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Hir presenteras dérfor ett planeringsupplidgg dér inriktningsplaneringen &r ersatt
av en utokad arlig rapportering fran 1dn och trafikverk om tillstand och brister
tillsammans med underlag i form av strategier for olika prioriterade
problemomraden. De tiodriga atgirdsplanerna faststélls dessutom bara i de delar
som giller investeringar. Ovriga atgirder som drift- och underhll, sektorsatgirder
och myndighetsuppgifter finns ocksa med i de nationella planerna men mer for att
illustrera hur utbytbarheten mellan investeringar och andra atgarder tagits till vara.

Syftet ér alltsa frimst att begridnsa planeringsprocessens ldngd genom att integrera
inriktningsplaneringens olika uppgifter sa langt mdjligt i andra, parallella
aktiviteter.

Beskrivning av processen

Eftersom detta uppldgg saknar inriktningsplanering beskrivs hér istallet
Oversiktligt det underlag som finns framtaget som underlag for
atgdrdsplaneringen.

Underlag fér proposition om atgérdsplaner

Regeringens proposition utgdr fran det underlag som trafikverk, l&n och SIKA

arligen redovisar till regeringen. Detta underlag &r sannolikt justerat jamfort med

nuvarande rapportering for att svara upp mot detta delvis nya behov. De underlag

det handlar om ér:

e den arliga uppfoljningen av de transportpolitiska malen,

o trafikverkens arsredovisning, sektorsrapporter och budgetunderlag.

o trafikverkens strategier for olika verksamhets- eller malomraden

e gemensamma strategier for trafikslagsovergripande frigor pa uppdrag av
regering, motsvarande dagens strategiska analysomraden.

e utvecklade méal for transportomradet.

I strategierna bor kostnaderna for att atgérda olika brister vara oversiktligt
analyserade och sdrredovisade. Regeringen ska alltsa redan infor
propositionsskrivandet ha en aktuell bild av situationen i Sveriges
transportsystem. Darmed ska regeringen dven kunna peka ut angeldgna
utvecklingsbehov. Efter sedvanlig riksdagsbehandling dér riksdagen beslutar om
mal, inriktning och planeringsram fortsétter processen med framtagande av
direktiv.

Direktiv om atgérdsplaner

Regeringens direktiv innehéller foljande:

Prioriteringar av strategiska problem och behov.

Angivande av andra mal

Angivande av planeringsram

Ev. precisering av midngden resurser till vissa riktade satsningar
Uppdrag till lan och trafikverk att genomfora atgéardsplaneringen.

Nk =
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Om det anses nodvéndigt kan regeringen dven peka ut alternativa inriktningar som
ska analyseras. Om administrativa och ekonomiska styrmedel ska anvéndas for att
nd vissa mal bor det ocksé anges i direktiven. Underlag for sddana fragestillningar
ska ha behandlats i foregiende skede. Atgirdsplanerna bér dven belysa de delar
av satsningar som slutfors bortom den ordinarie tiodrsperioden.

Lénen och trafikverken &r ansvariga for framtagandet av atgérdsplanerna med
samma ansvarsfordelning som géllde for planerna 1998-2007. Medverkan fran
andra nationella och regionala intressenter sker som idag.

Samlade atgérdsstrategier

Detta arbete sker pa likartat sitt som idag. Utveckling av planeringsunderlag till
atgirdsplaneringen sker integrerat med planeringsprocessen och skiljer sig
sannolikt inte heller sarskilt mycket fran dagens tillvigagéngssitt.

Remiss

Atgirdsplanerna remitteras pa samma sitt som dagens.

Faststéllelsebeslut

Arbetet med dessa moment kan ske pa samma sétt som i dag.

Konsekvenser

De transportpolitiska beslutens betydelse 6kar

De transportpolitiska besluten kan forvéntas fa en 6kad vikt jaimfort med 1 dag
eftersom inriktningspropositionens forutséttningar att svara for langsiktiga,
konkreta inriktningar torde bli sdimre. Samtidigt blir det svarare att bedoma hur
vil planeringen av infrastrukturen blir ett led i den 6vergripande
transportpolitiken.

Kanske 6kad frihet fér de planeringsansvariga myndigheterna

Det ar oklart hur de olika aktdrernas inflytande kommer att foréndras i detta
uppldgg. Klart &r att 1dnen, Banverket, Vigverket och regeringen ar de som
kommer att utféra merparten av arbetet. Speciellt regeringen i form av
departementet kommer att fa en utdkad arbetsuppgift infor atgérdsplaneringen 1
samband med framtagande av proposition och direktiv. Framst kriavs sannolikt ett
mer omfattande arbete med bristanalyser. Nadgot samlat underlag fran en
inriktningsplanering finns alltsa inte tillgédngligt utan dr ndgot man medvetet valt
bort i detta uppldgg. Om inflytandet stér i proportion till arbetsinsatsen kommer
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alltsa regeringen att fa dkat inflytande i detta skede. Det nationella politiska
inflytandet 6ver vilka prioriteringar som ska goras torde ddrmed 6ka och blir
kanske mer detaljerat.

A andra sidan minskar méjligheten att styra trafikverk och lin genom
overgripande riktlinjer varfor riksdagens inflytande kan minska. I gengild okar 1
sé fall lanens, Banverkets och Vigverkets inflytande. Ett skil till detta dr ocksé att
underlaget sannolikt blir ojamnare d4n med dagens inriktningsplanering vilket
nodvindiggor en 6kad delegering i samband med genomforandet av
atgdrdsplaneringen. SIKA:s roll kommer med samma logik att minska. Inflytandet
for ovriga trafikverk och aktorer torde i stort vara oféréndrat.

En tinkbar konsekvens av uppldgget ar att trycket pé ett samgéende mellan Ban-
och Vigverk kommer att 6ka for att forbéttra samordningen mellan verken i
framtagandet av underlag. Ett sddant sammanslaget trafikverk skulle sannolikt f&
stor tyngd 1 planeringsprocessen. Linens relativa tyngd skulle dd minska. SIKA
skulle marginaliseras och kanske ga upp i departementet eller det sammanslagna
trafikverket.

Modellernas roll kan férandras

Modellernas roll som trafikslagsovergripande ramfordelningsverktyg torde
minska i motsvarande grad som politikernas dkar. Bristerna pa metoder, etappmal,
kunskap om effektsamband osv. kan upplevas som mindre besvirande eftersom
politiska hinsynstaganden och virderingar far kad tyngd. A andra sidan bor
politikerna kinna ett behov av kunna grunda dessa vérderingar pé fakta, eftersom
de maste kunna sté till svars for sina beslut infor véljarna. I sa fall kan bristerna
upplevas som lika — eller mer — besvdrande 4n i dag. En trolig nackdel &r
samtidigt att kontinuiteten i planeringsprocessen kan forsdmras eftersom det
dagspolitiska l4dget kan kasta om forutsattningarna.

Lasbarheten i planeringsunderlaget skulle fordndras till det battre eftersom
mingden dokument som gar ut pd remiss kommer att minska, och det alltsa blir
mindre material att sitta sig in i. Materialet kommer dessutom att i huvudsak vara
inriktat pd atgirdsplaner och alltsé tdmligen konkret. Transparansen torde dock bli
samre eftersom processen bakom avvégningarna i proposition och direktiv
sannolikt inte blir lika konsekvent dokumenterade som i dagens
inriktningsplanering.

Okad fokusering p& investeringar

Slutligen &r ett par nackdelar att de strategiska besluten 1 stort kan vara fattade
med ganska hog detaljeringsniva nér arbetet med atgardsplanering inleds. Vidare
kan intresset komma att fokuseras pa investeringar och minska for drift- och
underhallsatgarder liksom sektors- och myndighetsatgarder som inte har samma
symbolvirde.
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Forhandlingsbaserad planering

Ett uppldgg av inriktningsplaneringen som i praktiken ocksé skulle innebéra att
ingen inriktningsplanering sker dr nagot som kan kallas en férhandlingsbaserad
atgardsplanering. Uppligget har foreslagits i1 en skrivelse frn industriférbundet
och transportindustriférbundet, men kallas dar en marknadsorienterad
beslutsordning. I bilaga har en tolkning gjorts av hur processen m.m. skulle kunna
se ut.
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6 Sammanfattande jamforelse av ansatserna

I foregaende kapitel redogjordes for ndgra principiellt skilda sétt att lagga upp en
planeringsprocess. Hir gors en sammanfattande jimforelse av for- och nackdelar
med de olika alternativen. Jimforelsen utgér fran beskrivningen av planeringens
syfte i borjan av rapporten och bristerna i dagens planering i relation till dessa
syften. Konsekvenserna av ansatserna beskrivs endast dversiktligt och utifran
vissa aspekter. Alla konsekvenser fangas inte heller eftersom utgdngspunkterna
for alla de alternativa ansatserna inte ryms i géllande transportpolitik.

6.1 Effektivitet och langsiktig hallbarhet

Det dr viktigt att det gar att bedoma hur vél inriktningsbeslutet bidrar till det
overgripande malet om samhéllsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.
Har jamfors darfor vilken mojlighet de olika ansatserna ger att bedoma de
samlade konsekvenserna av olika inriktningar.

Med en inriktningsplanering baserad pa dagens upplagg ges, liksom i dag, ganska
goda mojligheter att beddma samlade konsekvenser av inriktningarna. Mgjligen
kan tillforlitligheten till materialet bli nagot simre eftersom det bygger pa kalkyler
av enskilda &tgirder fran foregdende planeringsomgang. A andra sidan finns det
tid for mer ambitiosa strategiska analyser an tidigare. I den regionalt baserade
planeringen kommer inriktningarna att utvarderas pa samma sitt som i dag,
diremot kan det bli svarare att f fram inbordes konsistenta inriktningar pa
nationell nivd. Dessutom kommer knappast analyser av olika strategier for att
uppfylla nationella mél att kunna goras.

I en dtgdrdsbaserad planering kan det bli svérare att se de samlade
konsekvenserna eftersom fokus ligger pa att beskriva effekter av enskilda atgirder
och det &r forst i departementets arbete som en sammansatt inriktning tas fram. I
en visionsstyrd planering tas inriktningar fram pa samma sétt som i dag och
dérmed finns ganska goda mojligheter att bedoma samlade konsekvenser.
Déaremot kan det vara svart att bedoma konsekvenserna av sjélva visionsbeslutet
eftersom underlaget for detta inte byggs upp av konkreta dtgirder eller
itgirdstyper. A andra sidan ir sjilva tanken bakom ansatsen att tydliggora de
langsiktiga malen och darmed stdrka kopplingen till dem. Utan
inriktningsplanering blir det svart att bedoma samlade konsekvenser och att se hur
vl infrastrukturen kan bli ett led i den dvergripande transportpolitiken.
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6.2 Samordning och prioritering av atgarder

Inriktningsplaneringen syftar till att gora avvagningar mellan olika mal och
mellan olika typer av atgérder. Har beskrivs ddrfor vilken mojlighet de olika
ansatserna ger att jimfora dtgarder med varandra.

Nagot som kan 6ka mojligheten 1 ansatsen baserad pé dagens uppldgg ér att det
finns tid for mer utforliga strategiska analyser, att alternativa ramnivéer blir
belysta och att fler atgarder eventuellt hanteras inom den ordinarie planeringen.
Med en regional planering kan inriktningen se olika ut i olika delar av landet
vilket forsvérar jamforelsen. Dessutom kommer prioriteringarna sannolikt att
grundas mer pa politisk vilja i linen &n pa vad underlagen visar. A andra sidan
kan atgérder 1 infrastruktur lattare dn 1 dag jimforas med insatser pd andra
samhéllsomraden.

Fordelar i det dtgdrdsbaserade alternativet ér att atgérder kan vigas mot varandra
pa mer detaljerad niva dn i dag och att alternativa ramnivaer blir belysta.
Nackdelar ar att det blir svért att jamfora atgérder i olika trafikslag eller att
jamfora fysiska atgarder med ekonomiska styrmedel. I en visionsbaserad
planering bor de tydligare mélen gora urvalet av dtgirder enklare, samtidigt
innebér det dock att det blir mindre meningsfullt att studera &tgédrder som
fokuserar pd andra mal. Om ingen inriktningsplanering genomfors blir
mojligheten att vdga atgidrder mot varandra betydligt simre &n i1 dag, eftersom
néstan inget underlag for detta tas fram.

6.3 Trafikslagsovergripande synsatt

Samordningen och prioriteringen av atgdrderna ska goras utifran ett
trafikslagsdvergripande synsétt. Har jaimfors darfor mojligheten att utgd frén
gemensamma forutsittningar, att tillimpa lika langtgaende mal och att beakta vad
som sker i Ovriga trafikslag.

I ansatsen baserad pé dagens upplagg ar det, liksom i dag, det
trafikslagsdvergripande arbetet med gemensamma forutséttningar etc. som gor en
samordning och prioritering mellan trafikslagen moéjlig. En tinkbar nackdel &r
dock den minskade fokuseringen pa sammanvédgda inriktningar. I den regionala
ansatsen &r ett av syftena just att stirka en trafikslagsdvergripande prioritering
genom att behoven studeras av en “trafikslagsneutral” part. En nackdel ar att
arbetet med gemensamma forutsittningar minskar, ddrmed minskar antagligen
aven Luftartsverkets och Sjofartsverkets roll 1 planeringen.

Den dtgdrdsbaserade ansatsen innehaller ssmma arbete med gemensamma
forutsdttningar som ansatsen baserad pa dagens uppldgg. Daremot blir det svéarare
att prova om maélen tillampas likartat och att ta hénsyn till vad som sker i dvriga
trafikslag eftersom atgédrderna analyseras trafikslagsvis. Dock gors vissa
trafikslagsdvergripande analyser i de strategiska omradena. Om man i det
visionsbaserade alternativet lyckas formulera en tydlig och
trafikslagsdvergripande vision innebér det i sig att ett trafikslagsovergripande



42

synsitt kommer att prégla inriktningsbeslutet. Utan inriktningsplanering blir det
svért att ldgga fast gemensamma fOrutséttningar. Merparten av arbetet med
underlag kommer att utféras av Banverket, Vagverket och ldnen var for sig och
den samordning av planeringen som sker gors 1 efterhand av departementet. Detta
torde minska mojligheterna att prova om lika langtgaende mal tillimpas etc.

I figuren nedan gors ett forsok att illustrera hur transportslagsévergripande fragor
och langa utblickar hanteras i de olika ansatserna.

A
Transportslags-
overgripande
synsatt
Utvecklad
dagens
Ingen
inriktnings-
planering
Regionalt
baserad
Atgéard
Varje baserad
transportslag
for sig
>
Beakta kortare Beakta
tidsperspektiv langsiktigt
hallbar
utveckling

Figur 2. lllustration av hur transportslagsévergripande fragor och langa utblickar
kan hanteras i de alternativa ansatserna.

6.4 Demokratiskt inflytande

Att processen maste mojliggora ett demokratiskt inflytande &r en sjélvklar
utgdngspunkt for planeringen av infrastrukturen. Har jamfors déarfor 1 vilken grad
de olika ansatserna ger ett material som dr kontrollerbart (transparant) och vilken
mojlighet processen ger till inflytande for folkvalda politiker pé s& decentraliserad
nivd som mojligt med hinsyn till beslutets effekter och politikernas
representativitet’.

Med en planering baserad pé dagens uppldgg minskar organisationers och
enskildas mdjligheter att utova demokratiskt inflytande genom att ett
remisstillfélle utgar. En positiv effekt kan dock uppstd om fler dtgérder 4n i dag
kan beslutas inom ordinarie planering. Den regionala ansatsen kan ségas 0ka det
demokratiska inflytandet genom att en del av planeringsinitiativet flyttas fran

* Fragan om vad som ligger i begreppet demokratiskt inflytande #r egentligen vird en egen
utredning. Att beslut fattas av politiker innebir inte automatiskt att det demokratiska inflytandet &r
vil tillgodosett. For det krivs ocksa att viljarna har en rimlig chans att forsta grunderna for
beslutet och ddarmed stilla politikerna till svars. Inte heller innebér remisser med nodvéndighet ett
demokratiskt inflytande. Snarare ir det sa att en remiss innebir att beslutsunderlagets kvalitet kan
hojas, vilket ger forutsittning for att demokratiskt fattade beslut blir bittre.
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trafikverk till politikerstyrda organ (ldnsstyrelser och sjilvstyrelseorgan). |
motsvarande grad riskerar dock regeringens och riksdagens inflytande att minska.
Samtidigt kommer beslut om vissa atgérder som beror stora delar av landets
befolkning att fattas pa ldnsniva, vilket kan innebéra forsvagad demokrati.
Kontrollerbarheten i materialet minskar sannolikt ockséa eftersom det inte blir lika
enhetligt som i dag. A andra sidan kan de linsvisa analyserna vara littare att ta till
sig for den enskilda medborgaren.

Bland fordelarna med en dtgdrdsbaserad planering mirks att materialet bor bli
mer konkret och ddrmed lattare att forhalla sig till — samtidigt finns dock en risk
att det blir mer svaroverskadligt. Riksdagens inflytande kan ocksé oka, pa
myndigheters bekostnad, om de viljer en dkad detaljstyrning i inriktningsbeslutet.
En nackdel &r att ingen remiss kommer att ske av sammansatta inriktningar
eftersom de(n) sdtts samman forst i arbetet med propositionen. I det
visionsbaserade alternativet bor beslutet om visionen innebira att det
demokratiska inflytandet 6kar, inte minst genom det utforliga remissforfarande
som sker. Det finns dock en risk att detta beslut fattas pa ett underlag som gor det
svart att se konsekvenserna av beslutet. [ ansatsen utan inriktningsplanering
kommer beslutet om inriktning att fattas pé ett knapphindigt underlag vilket dven
hér gor det svart att se konsekvenserna av beslutet. Det nationella politiska
inflytandet ver prioriteringarna kan komma att 6ka genom att departementet ges
en tung roll i forberedelserna for inriktningsbeslutet. A andra sidan minskar
riksdagens mojlighet att styra trafikverk och lan genom 6vergripande riktlinjer,
medan myndigheternas inflytande i stéllet dkar.

I figuren nedan gors ett forsok att illustrera hur fokus pé inflytandet ser ut i de
olika ansatserna.

A
Overgripande
styrning
Atgérds-
baserad
Utvecklad
dagens
Regionalt
baserad
Ingen
—_ inriktnings-
c?::)t/;r;jlng ! planering
>
Lokalt/regionalt Nationellt
inflytande inflytande

Figur 3. lllustration av hur styrning och inflytande 6ver inriktningsbeslutet kan se
ut i de beskrivna alternativa ansatserna.
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En vél fungerande process dr viktig for att materialet ska kunna fa sé god kvalitet
som mojligt inom ramen for tillgdngliga resurser. Hir jamfors dérfor vilka
mojligheter ansatserna kan ge att forbattra samarbetsklimatet mellan myndigheter

och att fa rimliga tidsplaner.

I alternativet baserat pa dagens upplagg bor det bli lattare for myndigheterna att

samarbeta eftersom olika faser av inriktningsplaneringen blir tydligare, med
mindre inslag av kamp om medel. Resursinsatsen bor bli likartad med i dag

genom att tid som frigors i ldgesanalysskedet anvinds till mer utforliga strategiska
analyser. Dock finns en risk for att arbetsméngden okar, dels eftersom

inriktningsplaneringen gors lite mer 16pande, dels eftersom savél alternativa
ramnivaer som sammansatta inriktningar tas fram. I den regionala planeringen
bor processen kunna bli livaktigare och kdnnas mer meningsfull — framforallt

lokalt och regionalt genom att processen blir mer néra. Det bor inte heller uppsta

nagra storre samarbetssvarigheter eftersom varje lén far stor frihet. Daremot

minskar nog inte sjélva arbetsmingden. Centrala myndigheter kan ocksa hamna 1
en svar roll nédr lanens material ska stdllas samman och justeras.

I den dtgdrdsbaserade ansatsen bor det bli lattare att samarbeta én 1 dag eftersom
inslagen av kamp om medel forsvinner. Daremot 6kar antagligen arbetsmangden

eftersom utforliga atgardsbeskrivningar ska géras samtidigt som strategiska

omrdden och ett slags inriktningar (baspaket) ska analyseras. Det visionsbaserade
alternativet innebdr mer arbete &n i dag eftersom momentet med ett visionsbeslut
— som bygger pa tillstindsbeskrivningar och alternativa scenarier — tillkommer.
Det bor dock inte behdva goras ett omfattande sadant arbete vid varje planrevision
och dessutom bor arbetet i sjdlva inriktningsskedet bli enklare. I alternativet utan
inriktningsplanering minskar arbetsbelastningen kraftigt i detta skede. I gengéld
finns det fler frigor som &terstar till dtgérdsplaneringen. Sammantaget borde det
dnd4 innebédra en betydande arbetsbesparing.

I tabellen nedan sammanfattas konsekvenserna av de fem ansatserna. Alla jimfors

med dagens planering — vars syfte bl.a. dr att hantera just dessa aspekter. Det

betyder att d&ven en nolla (eller t.o.m. ett minus) kan betyda att en ansats ar

tdmligen bra pé att hantera en aspekt. Vérderingen ér sjédlvklart subjektiv och

dérmed inte invéindningsfri. Dessutom kan ansatserna justeras for att béttre
hantera nagon aspekt, t.ex. genom att extra remisstillfdllen 14ggs in.

Utvecklad | Regionalt |Atgéirds- |Visions- |Ingen
dagens baserad baserad styrd inriktnings-
planering
Mojlighet bedoma effektivitet 0 - - +/- -
och langsiktig hallbarhet
Mojlighet samordna och 0 - +/- 0 -
prioritera atgéarder
Mojlighet anlagga trafikslags- + + - + -
overgripande synsétt
Demokratiskt inflytande 0 - + +9 -
Arbetsprocess +/- + - - +
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Bilaga — forhandlingsbaserad planering

Ett uppldgg av inriktningsplaneringen som i praktiken skulle innebéra att ingen
inriktningsplanering sker dr ndgot som kan kallas en férhandlingsbaserad
atgardsplanering. Uppldgget har foreslagits i en skrivelse fran industriférbundet
och transportindustriférbundet, men kallas dér en marknadsorienterad
beslutsordning. Nedan har en tolkning gjorts av hur processen m.m. skulle kunna
se ut.

Syfte

Syftet &r att fa en ordning dér planeringen decentraliseras och besluten fattas
utifran ett konkret ekonomiskt ansvar. En utgangspunkt dr att de 1angsiktiga
transportinfrastrukturfragorna behandlas pa ett alltfor abstrakt och teoretiskt satt
och att modellerna har fatt for stor betydelse.

Nagon trafikslagsovergripande inriktningsplanering for att bedoma strategier eller
anslagsramar gors inte. Besluten pa regerings- och riksdagsniva blir f6ljaktligen
mindre detaljerade och ror 1 huvudsak vissa strategiska fragor. Anslagsramar
fordelas till nationell, regional respektive lokal nivd med delegerad beslutsritt om
hur och till vad medlen anvénds. Trafikverken utarbetar tentativa inomsektoriella
atgdrdsplaner (t.ex. med hjélp av samhéllsekonomisk kalkylmetodik).
Trafikverken "forhandlingsplanerar" med regionala instanser (lansstyrelser och
regionala sjilvstyrelseorgan) och den lokala nivan (kommunledningar) om vilka
objekt som ska genomforas inom de péd forhand givna ramarna. Det bedomda
verkliga behovet styrks av beredvilligheten att sétta in “egna” pengar.

Beskrivning av beslutsunderlaget

Underlaget for inriktningsbeslutet redovisar ett begriansat antal principer och ska
endast i undantagsfall innehélla information om enskilda projekt. Underlaget
beskriver huvudsakligen den nationella strukturen, i form av strak och néatverk,
och hur den kan tillgodose 14ngsiktiga krav pa transporter inom Sverige samt
mellan Sverige och den dvriga vérlden.
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Beskrivning av processen

Direktiv

Regeringen ger direktiv om vilka fragor man vill ha belysta infor
inriktningsbeslutet. Det kan t.ex. gilla att identifiera de viktigaste
transportkorridorerna i1 landet och kapacitetsproblem etc. pa dessa.

Analys av strategiska omraden

Analysen av de strategiska omradena motsvarar t.ex. den strdkanalys som nyligen
gjorts pa uppdrag av godstransportdelegationen. Dér beskrevs och analyserades de
godsstrik i1 och utanfor Sverige som kan betraktas som sérskilt viktiga for svenskt
néringsliv i dag och pa 10-15 é&rs sikt. Dessutom analyserades hur en
framskrivning av framst olika omvirldsfaktorer kan vintas paverka flodena pa
straken.

Remiss

Analysen remitteras.

Inriktningsbeslut

Inriktningsbeslutet innebar framst att ramar fordelas pa olika beslutsnivaer och pa
olika verk, ldn eller kommuner. Eftersom de sedan far mandat att
forhandlingsplanera har riksdagen ingen storre mdjlighet att styra vad de ska satsa
pa, dvs. att ange en inriktning.

Nér det giller medelsfordelningen till de tre beslutsnivderna — nationell, regional
respektive lokal niva — kan man som enkel utgangspunkt tinka sig 1/3 av de
nationellt anslagna investeringsmedlen till vardera. En ndrmare analys av
effekterna kan dock komma att peka pa en annan férdelningsnyckel.
Medelsanvindningen for nationellt angelédgna dndamal, dvs. enligt
askadningsexemplet cirka 1/3 av de totala anslagsramarna, fordelas pé
trafikverken pa basis av analysen av de strategiska omrddena. Medel till l&n och
kommuner fordelas enligt ndgon fordelningsprincip, t.ex. per capita och per
ytenhet, ev. dven kopplad till forvintade trafikvolymer.

Konsekvenser

Svart ta hdnsyn till nationella mal

Riksdagens uppgift kommer framst att handla om att fordela anslag med

delegerad beslutsritt till trafikverken. Principen for denna fordelning ar framst att
tillgodose langsiktiga krav pd kommunikationer och transporter. Det kan bli svért
att ta hansyn till andra transportpolitiska mal och andra samhéllsmal kopplade till
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transporter eftersom instrument for att gora en avviagning mellan dessa mal —
utover forhandlingsspelet — saknas. Systemets uppbyggnad forhindrar ocksé
riksdagen att i ndsta planeringsfas korrigera ett utfall som statsmakterna bedomer
vara 1 strid med transportpolitiken.

Minskat demokratiskt inflytande

Som en konsekvens av forhandlingsplaneringen blir det alltsa svart for riksdagen
att styra utfallet av atgérdsplaneringen. Ddrmed minskar sannolikt det
demokratiska inflytandet 6ver anvdandningen av infrastrukturanslagen.
Forhandlingsplaneringen kan ocksé bli svér att fa insyn i. Mjligheten till insyn &r
ett viktigt skal till att infrastrukturen finansieras kollektivt. Tanken &r att samtliga
medlemmar i kollektivet ska ha mojlighet till insyn i pa vilka grunder pengarna
anvénds och kan utkridva ansvar for hur detta sker. Skilet till att man
skattefinansierar och planerar transportinfrastruktur nationellt dr ocksé att varje
enskild individs nytta &r svér att avgrinsa och att den individuella betalningsviljan
inte pa langa végar kan antas svara mot kollektivets samlade vérdering av
tillgangen till infrastruktur.

Mer nyanserade krav

En tanke bakom uppligget ér att kraven pé infrastruktursatsningar fran lokal och
regional niva ska bli mer nyanserade nir de méste vara med och finansiera
atgirderna. Inslaget av regional lobby i planeringen bor alltsa minska. En risk ar
dock att dess intresse vidgas fran enstaka infrastrukturprojekt till att &ven avse
fordelningsnycklarna.

Minskad arbetsinsats

Négon inriktningsplanering i dagens mening kommer inte langre att ske, analysen
av de strategiska omridena &r ett mycket mindre omfattande arbete. Kostnaderna
for planeringen — 1 tid och pengar — minskar alltsa. SIKA behover t.ex. knappast
alls ha nagon aktiv roll i den l&ngsiktiga infrastrukturplaneringen, men diremot i
att ta fram gemensamma planeringsforutséttningar — vilket kanske okar i
betydelse.

Konsekvenser for atgardsplaneringen

De nationella intressena med avseende pa respektive transportmedel tillgodoses
av trafikverken. Verken kan ocksa dldggas att redovisa atgérder for samordning
och integration sinsemellan, liksom att peka ut frdgor och omraden dir det finns
risk for konflikter.

Medlen som anslas till den regionala nivan kommer att beslutas av lansstyrelserna
respektive de regionala sjélvstyrelseorganen. Dessa blir ansvariga for en process
som 1 princip dr jaimforbar med dagens upprittande av ldnsplaner. Denna uppgift
innebdr att i samrad med kommuner och niringsliv inventera behovet av
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transportinfrastruktur inom respektive lan och utifran tillgdnglig kunskap besluta
om dtgdrder. Skillnaden mot idag &r att processen skulle omfatta en delegerad
beslutsritt rorande en viss andel av de nationellt beslutade medlen. Dessa kan
fordelas enligt de pa regional niva dverenskomna prioriteringarna.

Pa lokal nivé far kommunerna planerings- och beslutsritt for en andel av
investeringsmedlen. De ska anvidndas for att i huvudsak 16sa lokala trafik- och
transportproblem, i samrad med lokala partier, medborgargrupper och néringsliv.

Den operativa planeringen och besluten av vilka infrastrukturprojekt som ska
genomforas, och i vilken tidsfoljd, sker saledes i en "forhandlingsmarknad" dér de
inblandade har bade ett konkret mandat och ett ansvar i form av "sina" anslag.
Tanken 1 stort &r alltsa att man pa den kommunala nivan har en god uppfattning
om sina egna trafik- och transportproblem och dérfor kan arbeta fram rimliga
prioriteringar. P4 den regionala nivén har man en storre 6verblick och prioriterar
ofta andra fragor 4n dem som bedoms som angeldgna inom respektive kommun.
Det &r ocksa rimligt att anta att angridnsande regioner kan ha gemensamma
intressen ifraga om vissa transportldsningar.

Medlen som tilldelas den regionala respektive kommunala nivan bor vara
oronmarkta for infrastrukturdindamal, men ddremot inte for ett visst transportslag.
Har kommer i stéllet regionala och kommunala prioriteringar att f4 genomslag
med hénsyn till de egna beddmda behoven och det utrymme som
"forhandlingsekonomin" ger. Den hér losningen dr ett sétt att 1 dtgdrdsplaneskedet
astadkomma en transportmedelsovergripande planering utan att forst behova
genomfora en samordnad inriktningsplanering.

Négon faststéllelseprovning av Vigverkets och Banverkets planer kan sannolikt
inte finnas kvar. Om regeringen skulle dndra i de planerna skulle det ndmligen fa
konsekvenser dven for de regionala och lokala besluten.
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Banverket har deltagit 1 arbetsgruppen som tagit fram rapporten och ser
gérna att nista steg i arbetet blir en diskussion i ett bredare forum. Det ar
angeldget att om mojligt fa en aterkoppling frén de som har anvint det
senaste underlaget i framtagningen av propen. Eftersom
inriktningsbesluten omfattar mycket resurser ser vi det som verkligt
angeldget att beslutsunderlaget 4r s &ndamalsenligt som mojligt.
Banverket vill inte 1 nuldget foregripa en diskussion genom att ta
stéllning for ett visst angreppsitt. Dock har vi ndgra dvergripande
synpunkter pd bristerna i beslutsunderlaget som till stor del dr kopplade
till relationen ldngsiktig hallbarhet och samhéllsekonomisk effektivitet.
Generellt ser vi att ett stort problem i att beslutsunderlaget och i
metoderna som anvands for att f4 fram beslutsunderlaget &r anpassade till
transportpolitiken som géllde fore det senaste transportpolitiska beslutet.
Den nya transportpolitiken betonar hallbar utveckling och en ldngsiktigt
hallbar transportforsorjning som ett viktigt dvergripande mal. Dagens
modeller dr utvecklade for att ge prioriteringsunderlag ur en
samhillsekonomisk synvinkel och vi har inte kunnat sdkerstdlla om dessa
prioriteringar pa samhallsekonomisk grund verkligen leder mot ett
langsiktigt hallbart transportférsorjningssystem. Tvértom skulle det
kunna vara sd att det krdvs helt andra prioriteringar for att uppné
langsiktiga mal. Den nu tilldmpade samhéllsekonomiska kalkylens
inneboende egenskap, att med kalkylrdnta diskontera ner framtida
effekter, leder till att langsiktighet och effekter som ligger 1dngt fram i
tiden systematisk ges en minskad betydelse. Detta géller dven
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miljoeffekter och foljden blir att exempelvis nyttan av en dtgidrd som ger
en viss mangd inbesparat koldioxidutslapp ar 2060 blir bara vérd en
tiondel jamfort med om den sparas in idag. Sjdlva kalkylens
konstruktion gor att dtgdrder som tar lang tid att genomfora och dar
effekterna kommer forst efter en tid nedprioriteras.

Den modellutveckling som gors gemensamt av de ansvariga
myndigheterna bor alltsa inriktas pa att forbdttra metoderna for kunna
belysa effekterna i termer av langsiktig héllbarhet. Att inte begreppet
langsiktigt hallbar transportforsorjning dr definierat i det
transportpolitiska beslutet bor inte avhdalla oss frdn att s6ka konkretisera
begreppet precis som vi under manga ar har arbetat med konkretisering
av begreppet samhdllsekonomisk effektivitet.

Det dr idag osdkert hur vél den samhéllsekonomiska kalkylen och
bedomningarna klarar av att prioritera i riktning for en hallbar
transportforsorjning. Ett speciellt problem dr de undersékningar som gors
av varderingar for att undvika vissa effekter. Ett exempel pa detta &r att
de virderingar for exempelvis koldioxidutslapp som tagits fram i studier,
inte dr tillrackligt hoga for att styra mot de internationella
overenskommelser som Sverige gjort for att sinka koldioxidutslappen.
Ytterligare en generell brist dr att de effekter som hittills inte kunnat
fangas i1 kalkylerna beskrivs pa ett icke enhetligt sitt. En stor del av
anstrangningarna med metodutveckling borde laggas pa detta omrade.
Négra kommentarer till de olika alternativa uppldggen lamnas nedan.
Den regionalt baserade inriktningsplaneringen tror vi kan fungera i viss
utstrackning for storstadsregionerna. For dvriga delar och speciellt for
atgdrder som pd nationell niva har en starkt strukturerande effekt (vilket
manga jarnvégsinvesteringar har) menar Banverket att krivs ett nationellt
perspektiv. Den visionsstyrda inriktningsplaneringen menar vi med
fordel skulle kunna byta namn och kallas "Malbildsstyrd
inriktningsplanering”. I alternativet “Ingen inriktningsplanering” pekas
pa den 6kade betydelsen av de transportpolitiska besluten. Som vi ser det
skulle man kunna kalla detta alternativ ”Inriktningsplanering som ingar 1
det transportpolitiska besluten”.

I den sammanfattande jamforelsen mellan alternativen menar vi att man
maste dela pa redovisningen av “Effektivitet” och ”Langsiktig
héllbarhet”. Som vi pekade pa ovan finns det en stor osidkerhet om
dagens tillimpning av samhéllsekonomiska kalkyler styr mot ett
langsiktigt hallbart transportsystem.

Nedan foljer ndgra detaljsynpunkter pa texten:

2(4)
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11st4
Ligg till: Det saknas ett enhetligt sétt att beskriva de effekter som inte
fdngas upp av kalkylen.

s 12, st2

Star :” ..av att anvdnda ekonomiska styrmedel”

Bor sta : av att anvinda fordndrade ekonomiska styrmedel (skatter och
avgifter)

Kommentar: Man kan diskutera om ekonomiska styrmedel &r ett
grundantagande eller en atgérd som skall belysas i
inriktningsplaneringen.

s12, st4, forsta meningen

Bor std: Det saknas metoder for att beskriva effekter relaterade till det
overgripande transportpolitiska mélet "1&ngsiktigt héllbar
transportforsorjning”.

Kommentar:

Det bor ligga inom ramen for den samordnade planeringen att forsoka
definiera begreppet “ett langsiktigt hallbart transportsystem” och hitta
metoder for att redovisa effekter 4ven pa denna del av det 6vergripande
malet.

s13 st3,4,5

Star: riksdagen dels anger en fordelning

Bor sté: riksdagen dels anger medelsramar...

Kommentar:

Avsnittet dr svart att forstd. Det storsta skélet till varfor det ar svéart att
anvinda underlaget i inriktningsplaneringen for att avgora vad som dr
lampliga medelsramar (for att effektivast uppna de transportpolitiska
maélen) kan vara att vi endast bristfalligt belyst om vi bidrar till
uppfyllandet av langsiktig hallbarhet.

sl4st4

I inriktningspropositionen framgér att Banverket foreslds fa sektorsansvar
for sparvégstrafiken vilket kan antyda att Banverket 1 framtiden kanske
kan bidra med inventering av atgédrder inom detta omrade.

s 15 st2
Svart att forsta

s 15 sista st

Inriktningsplaneringens underlag far sin legitimitet frdn beslutsfattarna.
Det handlar om att leverera underlag till ett politiskt system. Om
beslutsfattarna véljer att fatta vissa beslut i sérskild ordning bor inte det
paverka deras syn pa underlagets legitimitet. Av texten kan fa kinslan att
vad som avses istdllet dr legitimiteten i sjdlva besluten.

3(4)



Datum Var beteckning

2001-11-07

s 16 st2

Hela stycket illustrerar den fokusering som SIKA verkar vilja ha pa
fragan om ramfordelning. Under hela arbetet med rapporten har samtliga
ovriga deltagare markerat att fokuseringen pa ramfordelning har varit
oldmplig och hindrat analyser av mer strategisk typ.

s17st1
Banverket anser inte att arbetsgruppernas uppdrag generellt var

“otydliga”? Daremot var det mycket ont om tid att arbeta fram resultaten.
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104 62 Stockholm

Inriktningsplaneringen, beskrivning av alternativa beslutsunderlag och
arbetsprocesser. ’Remissversion” september 2001.

Allméant

Foreliggande remissversion, som tagits fram av en sirskild arbetsgrupp, dr en intern remiss
inom de organisationer som &r representerade i SIKAs verksgrupp. Fran Boverkets sida ser vi
det som viardefullt att olika alternativ till uppldgg av den kommande inriktningsplaneringen
tagits fram for diskussion inom verksgruppen. Efter denna internremiss anser vi att materialet
- efter en eventuell bearbetning - dven bor bli foremal for diskussion 1 vidare kretsar 1 syfte
att fanga in relevanta synpunkter pa processen.

Nagra synpunkter som framfordes i Boverkets remissvar éver den nationella strategiska
analysen

De brister som Boverket framforde 1 skrivelse 2000-01-11 till regeringen 6ver den da
remitterade nationella strategiska analysen gillde bl.a. tidsbrist for arbetet, oklart att se i
vilken omfattning de olika inriktningsalternativen leder mot ett l1angsiktigt hallbart
transportsystem, brist pd konkreta atgarder som visade samverkan mellan de olika
transportslagen, avsaknad av en vision eller samlad mélbild samt att samverkan mellan trafik-
och samhdllsplanerare behover forbattras. Vidare framfordes att de samhillsekonomiska
kalkylerna behover vidareutvecklas och goras lattbegripligare for en vidare krets dn vad som
nu dr fallet. Utdver detta ansdg Boverket for sin del det som mycket positivt och ldrorikt att
aktivt kunna medverka i inriktningsplaneringen.

Atgiirder som foreslas i den av regeringen framlagda propositionen 2001/02:20
“Infrastruktur for ett hallbart transportsystem” forutsitts beaktas i bearbetningen av
remissversionen

Bland sddana foreslagna atgérder:
- inforandet av ett sjitte delmal om “Ett jimstéllt transportsystem”
- fortsatt vidareutveckling av befintliga delmél och nya etappmal
- beaktande av arbetet med de nationella kvalitetsmélen och sammanvégningen av dessa
mal med de transportpolitiska malen



- redovisad vision 2030 ( ev. bearbetning)

- de som foreslés i kap. 12 rérande “Ett planeringssystem for utveckling av
transportinfrastrukturen”

- avsnitt 12.4 rérande koppling till annan planering. Dér sags att ”investeringar i
infrastrukturen bor planeras utifran ett brett samhallsperspektiv och samordnas med
utvecklingen inom andra samhéllsfaktorer. Senast 2010 bor fysisk planering och
samhéllsbyggande grundas pa program och strategier for hur ett varierat utbud av
bostéider, arbetsplatser, service och kultur kan dstadkommas sa att bilanvéindningen
kan minska och forutséittningarna for miljdanpassade och resurssnéla transporter
forbéttras.”

Detta omrade ar angeldget och bor — enligt Boverkets uppfattning — bli féremal for ett sérskilt
strategiskt analysomrade.

Det finns sékert ytterligare fragor att ta upp for diskussion vilket ldmpligen bor goras vid
kommande verksgruppsmote den 16 november.

Synpunkter pa remitterat rapportutkast
Brister i beslutsunderlag och process

Utkast till rapporten har tidigare diskuterats 1 SIKAs Verksgrupp. Sa vitt kan bedémas har
framforda synpunkter i allt vésentligt beaktats. De brister i dagens inriktningsplanering som
beskrivs dr 1 princip de som framforts fran olika hall och bor darfor vara ganska heltidckande.
De problembilder som rdder rorande nuvarande beslutsunderlag och process ér saledes vl
beskrivna. En viktig brist 1 beslutsunderlagen &r, sdisom Boverket tidigare framforts,
metodiken att beskriva sambanden mellan infrastruktur- och bebyggelseplanering. En béttre
samplanering maste till om bilberoendet skall kunna minska och det kollektiva resandet ges
forutséttningar att 6ka. Detta framhalls ocksa av den framlagda propositionen som en viktig
friga. Samtidigt ar det viktigt att ta tillvara de goda erfarenheterna fran den genomforda
inriktningsplaneringen och de kunskaper som togs fram inom de strategiska analysomradena.

Alternativa ansatser

Fem alternativa ansatser har sorterats fram av arbetsgruppen for att ge en sa allsidig
diskussion som mojligt. Det dr 1 detta ldge inte mdjligt att direkt férorda ett av alternativen
eftersom de var for sig innehdller intressanta inslag. Boverket vill dock betona angeldgenheten
av att lingre utblickar i tiden maste gdras én vad som gjorts i dagens planering. Ar 2030,
d.v.s. ett tidsperspektiv om c:a 30 &r framat i tiden, synes vara en ldmplig ansats.

En visions bor tas fram som anger firdriktningen for inriktningsplaneringen

Boverket anser det som angelédget att planeringen utgar frén en vision som anger
fardriktningen pa langre sikt mot ett hallbart transportsystem. Darfor dr det bra att det nu 1
regeringens proposition redovisas ett forslag till vision for &r 2030. En uppgift bor nu vara att
analysera och eventuellt komplettera denna vision sa att den kan tjdna som ett riktmérke.
Sedan finns det olika vigar eller strategier att arbeta med for att nd denna vision och som bor
styra inriktningsplaneringen. Olika omvirldsscenarier méste dven beaktas. Det dr angeldget
att visionen beaktar kopplingen till annan planering och samhillets 6vriga strukturer. Det



demokratiska inflytandet torde forstirkas med denna ansats. Det dr helheten som skall leda
mot en hallbar samhéllsutveckling och dar transportsystemet dr en viktig del.

Bade en visionsstyrd och en regionalt baserad inriktningsplanering anser Boverket vara av
stort intresse

Ett regionalt engagemang ar viktigt i planeringsprocessen. Med en region menar vi inte enbart
ett 14n utan landsé@ndar som har gemensamma funktionella intressen. Det positiva med ett kat
regionalt inflytande &r att forutsédttningarna dér &r storre for en planering for battre samverkan
mellan transportslagen. Aven kopplingen till kommunernas dversiktsplaner har storre
forutsittningar att bli béttre. Det krdvs dock ett fortsatt aktivt nationellt engagemang for att
skapa kontinuitet i den dvergripande transportinfrastrukturen, inte minst for jarnviagssektorn.
Samma géller {or att uppnd de nationella miljokvalitetsmélen . Boverket &r saledes positivt till
ett visst 0kat regionalt inflytande i inriktningsplaneringen.

Inriktningsplanering baserad pa dagens uppldgg

I foreslagna lidgesanalysseminarier dr det angeléget att 4ven samhaéllsplanerare deltar (saknas
bland angivna deltagare Gverst sid. 20).

Atgérdsbaserad inriktning

Modellen kan ha sina fordelar. Boverket ar dock tveksamt till om det skall ldggas till grund
for inriktningsplaneringen.

Ingen inriktningsplanering
Boverket anser att denna ansats bor utgd bl.a. av den anledningen att forutséttningarna for en

koppling till annan planering kommer att minska vasentligt och dirmed mojligheterna att
uppnd hallbara samhaéllsstrukturer.

Kerstin Hugne

Birger Sandstrom
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Angiende projektrapporten " Inriktningsplaneringen - beskrivning av
alternativa beslutsunderlag och arbetsprocesser

Allmant

Lénen har givits mojlighet att gemensamt inkomma med synpunkter pé rubricerad
rapport. Detta yttrande har tagits fram inom ramen for ldnens
kommunikationsexpertforening och har behandlats i foreningens styrelse. Lansexperterna
har diskuterat fragan i ca 30 min vid vart Goteborgsmote i maj. Vi fick dé information om
att seminarier skulle ordnas dir dessa fragor skulle kunna diskuteras djupare. Vi anser
fortfarande att detta vore visentligt och forordar att SIKA/verksgruppen tar initiativ till
ett par bredare triaffar runt detta material.

Vi begrénsar oss i vart yttrande till att ge uttryck for erfarenheter och synpunkter som vi
uppfattar som allménna bland lanens kommunikationshandlaggare.

Styrka och brister i beslutsunderlag och process

Analysen av bristerna 1 dagens inriktningsplanering uppfattar vi som heltickande och vi
instdimmer 1 huvudsak i denna. Vi instimmer dven i slutsatsen pé sid 11 andra stycket, att
inriktningsplaneringen dven har sina fortjénster.

Lanen har deltagit i sdrskilda regionala uppdrag i1 respektive skede. Lanen har ocksa med
utsedda represententer deltagit de olika arbetsgrupper som bildats bl a for de olika
strategiska omradena. Men vi ar ocksa 1 hog grad brukare av de nationellt framstillda
dokumenten och har erfarenhet av att féra en dialog kring dessa med var regionala
politiska forsamlingar. Vi vill utifrdn vara erfarenheter sarskilt lyfta fram nagra saker:

Vi uppfattar att ldnens aktiva medverkan i inriktningsplaneringen har varit positiv i flertal
avseenden. Lansexperterna har i olika arbetsgrupper inom bl a den strategiska analysen kunnat
bidra med regionala perspektiv. Vi har uppfattat vdr medverkan som vésentlig samtidigt som
det inneburit en kompetensutveckling for alla medverkande.

Lanen har dven haft tre storre uppdrag i sjdlva inriktningsplaneringen. Lagesanalysen,
det riktade inriktningsalteranativet samt den regionala strategiska analysen. Vi
uppfattar att det arbetet inneburit en kunskapsuppbyggnad i linen samtidigt som vi



bidragit med regional kunskap till nationella nivan. Det arbetet har ocksa bidragit till
en fordjupad samverkan i olika landsdelar.

Vi uppfattar det som naturligt och viktigt att detta arbete samtidigt utfors pa
nationell och regional niva. Subsidiaritetsprincipen bor iven kunna tilliimpas i
inriktningsplaneringen.

Det har dock ibland varit svart att motivera de regionala beslutsfattarna till ett fullt
engagemang for inriktningsplaneringens olika steg med hénsyn till komplexiteten och
svarigheten att tolka konsekvenserna av de teoretiska ansatserna for den regionala
verkligheten. Vi har under hand uppfattat en betydande planeringstrotthet samtidigt som
engagemanget for kommunikationsfragor ar mycket hogt.

Det vore enligt var uppfattning en fordel om processen runt
inriktningsplaneringen forenklades. Detta giller Aven andra delar av
planeringsprocessen for infrastruktur.

Vi anser ocksé (vilket d&ven framhalls i rapporten) att inriktningsplaneringen ar komplex och
alltfor teoretisk 1 sin ansats. Den uppfattas inte som transparant och det ar enligt var
uppfattning svart att gora tydliga presentationer av denna for t ex beslutsfattare. Ansatsen att i
inriktningsalternativen samtidigt analysera transportpoliska atgérder och infrastrukturdtgéarder
var lovvérd men enligt véar uppfattning svér att kommunicera.

Vi tror inte att detta enbart kan avhjélpas med populdrsammanfattningar (dven om det
vore positivt med sadana). De rapporter som producerats har skrivits pa begriplig
svenska och varit rikligt illustrerade.

Vi vill istillet ifragasitta om inte inriktningsplaneringen har fitt en alltfor stor
tyngd i modellbyggande. Matematiska modeller ér effektiva verktyg for att
beskriva komplexa samband. Men de har uppenbara brister just vad galler
transparans. En bittre balans bor enligt var uppfattning sékas mellan
modellverktyget och kvalitativa analyser. Kvalitativa virden och
utvecklingssprang ir svira att beskriva med ett matematiskt modellperspektiv.

Vi efterlyser dven i likhet med rapporten mojlighet till langre framéatblickar.
Kommunikationssystemet ar trogrorligt, &ven besluts- och planeringsprocesserna dr mycket
troga. T ex kan den fysiska planeringen ofta ta 10 ar for mer omfattande projekt. Den totala
genomforandetiden for sddana projekt kan ligga pa upp till 40 ar fran idé till verklighet. Ockséa
implementering av ny teknik, nya beteendemonster eller av nya ekonomiska styrmedel ér
langsiktiga projekt.

Vi anser det vara visentligt och naturligt att ge inriktningsplaneringen ocksé ett
langre tidsperspektiv pa 20-30 ar, dir en malbild kan utgora ett viktigt inslag i
planeringen.



De beskrivna ansatserna

Arbetsgruppen har valt att i sina ansatser ’ta ut svingarna” och renodla nagra olika angreppsitt.
Genom detta har man kunnat visa pa en bredd i olika mojliga angreppsitt. Men det har ocksa
enligt var uppfattning lett till att de olika modellansatserna i vissa avseenden kénns teoretiska
och att framforallt beskrivningen av konsekvenserna av dessa i delar kinns konstlade. Detta
giller kanske framforallt vissa bedomningar av regionala alternativet. Enligt rapporten ska det
vara svdrare att i det regionalt baserade alternativet hantera transportdvergripande fragor och att
beakta langsiktigt hallbar utveckling samtidigt som det demokratiska inflytandet forsvagas. Det
ar mojligt att resultatet skulle kunna bli sd i ett regionalt baserat arbete men det beror i nog i sa
fall 1 allra hogsta grad pa hur arbetsmodellen lagts upp.

Vi tror istiillet att den regionala nivins aktiva medverkan ér viktig just for att dessa
fragor ska belysas och for att resultatet ska bli demokratiskt forankrat.

Slutsats och sammanfattning

Lénen ser positivt pé att en utvirdering har gjorts av inriktningsplaneringen och att man i
denna dven valt att med ett metodiskt angreppsitt valt att titta framat.

Styrelsen anser sig inte ha mandat att entydigt fororda nigot sirskilt uppligg utan
forordar i forsta hand en vidgad dialog innan materialet 6verlimnas till
departementet.

Vi vill dock ge ndgra ord pé vigen. I ett kommande inriktningsarbete bor finnas en bittre
balans mellan anvdndande av modelverktyg och kvalitativa ansatser. Det kan bl a vara
intressant att ta ndrmare del erfarenheter av det norska arbetet med scenarios. Av de
redovisade ansatserna ser vi att det finns visentliga delar att bygga vidare pé i framforallt
de visionsbaserade respektive regionalt baserade modellerna. Samtidigt bor det bésta 1
dagens modell tas till vara.

Vi vill sarskilt trycka pa att det inte kan vara friga om att liigga dessa modeller pa
varann i ett forsok multianalysera transportsystemet. Vi onskar istéillet att en nigot
forenklad model diskuteras fram, dir olika verktyg och modeller liksom den
nationella nivin och den regionala nivin kompletterar varann.

Lanens kommunikationsexpertforening

Lars Wogel
Ordforande



