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Den statliga transportforskningens organisatoriska
framvixt och utveckling

Den statliga sektorsforskningen inom transportomradet har sitt ur-
sprung i konkreta tekniska problem framfor allt i samband med pla-
neringen och byggandet av trafikanldggningar som kriavde kvalifice-
rad kunskap for att 16sas. Till en borjan dgde forsknings- och ut-
vecklingsinsatserna till stor del rum inom de olika forvaltningsmyn-
digheterna. I forsta hand for att tillgodose utbildningsbehoven vixte
det ocksa efterhand fram forskningsresurser vid frimst de tekniska
hogskolorna i form av bl.a. transport- och trafiktekniska institutio-
ner. Aven frén hogskolan fristdende forskningsresurser vixte fram
relativt tidigt. Ett exempel dr véginstitutet som staten blev huvudman
for ar 1925.

Transportforskningen har sedan successivt okat i omfattning och
tickt allt storre delar av transportsektorn. Frén att ha varit timligen
smal och starkt uppdelad pé specialiserade forskningsdiscipliner har
nya och mer komplicerade frigestillningar medfort att ansatserna
blivit allt mer tvdrvetenskapliga. Framvixten av en bredare och mer
sammanhadllet organiserad transportforskning har ocksé hela tiden
varit nira kopplad till motsvarande framvixt av en samlad trafikpo-
litik. Detta kan ses som ett uttryck for att forskningen successivt an-
passats till ett inom samhillet i 6vrigt allt tydligare kint behov av en
helhetssyn pd samhiillets transportfunktioner.

Transportforskningens nuvarande organisation utformades till sina
huvuddrag i borjan av 1970-talet, bl.a. genom inrdttandet av Trans-
portforskningsdelegationen (TFD) - senare under 1980-talet ombil-
dat till nuvarande Transportforskningsberedningen (TFB) - och Sta-
tens Viég- och trafikinstitut (VTI) &r 1971.

1963 érs trafikpolitiska beslut

Upprinnelsen till dessa reformer dr 1963 &rs trafikpolitiska beslut
som angav att det fanns mycket starka motiv f6r en kontinuerlig

grund- och mélforskning som underlag for trafikpolitiska bedom-
ningar och tgirder. Som en f6ljd hérav fick 1964 &rs transport-
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forskningsutredning i uppgift att se ver transportforskningens
framtida organisation.

I direktiven till utredningen betonades forskningens roll for att
transportfrdgorna i samhallet skulle kunna 16sas sa effektivt och ra-
tionellt som mdjligt. Sarskilt framhdlls vikten av att undvika att
transportapparaten blir feldimensionerad, oldmpligt lokaliserad eller
i ovrigt felatgidrdad. I direktiven konstaterades ocksa att den déva-
rande forskningen var otillricklig, osystematisk och splittrad och ett
vil genomtinkt flerdrigt forskningsprogram for att samordna olika
insatser efterlystes.

1964 ars transportforskningsutredning

Transportforskningsutredningen lade 1968 fram forslag om dels in-

rattandet av ett sérskilt transportforskningsinstitut, dels bildandet av

en till kommunikationsdepartementet knuten transportforskningsde-

legation med samordnande uppgifter inom transportforskningsomra-
det (SOU 1968:34).

Det nya helstatliga transportforskningsinstitutet foreslogs bli bildat

genom en sammanslagning av ddvarande Statens Viginstitut och de
forskningsorgan som var knutna till Statens Trafiksidkerhetsrad. Ut-

redningen ansdg att transportekonomisk forskning borde fa en fram-

skjuten stdllning vid institutet. Utredningen ansag vidare att institutet :
pa sikt borde tillfoéras resurser for forskning om jiarnvidg, sjofart och |
luftfart samt om godshanteringsteknik och terminaler. |

Inriittandet av ett transportforskningsrdd diskuterades. Utredningen
stannade emellertid for forslaget att Statens Tekniska Forskningsrad
(ddrefter Styrelsen for Teknisk Utveckling, STU, nuvarande Ni-
rings- och teknikutvecklingsverket, NUTEK) borde f& huvudansvaret
som bidragsgivande organ for transportforskning. Samtidigt skulle
en samarbetskommitté for transportforskningsfrigor knuten till
forskningsridens samarbetsdelegation bildas.

Med hénsyn till de stora belopp som foérmedlades till transportforsk-
ningen vid sidan om forskningsrdden ansdg utredningen att det ocksa
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borde inrittas en transportforskningsdelegation knuten till kommuni-
kationsdepartementet. Delegationen skulle ha till uppgift att verka
for en samordning och ett effektivt utnyttjande av tillgéingliga forsk-
ningsresurser. Delegationen skulle ocksé utgora ett forum for dis-
kussioner och 6verldggningar i frigor med anknytning till forskning
inom transportomrddet samt till den transportpolitiska debatten.

Transportforskningsgruppen

De forslag som 1964 ars trafiksikerhetsutredning limnade utsattes
for kritik frdn ménga remissinstanser och kom aldrig att genomféras
i sin ursprungliga form. I stillet tillsatte regeringen 1970 en sirskild
grupp -transportforskningsgruppen - for att verarbeta utredningens
forslag.

Enligt transportforskningsgruppens direktiv borde ett blivande
transportforskningsinstitut omfatta Viginstitutets verksamhet och
Trafiksidkerhetsrddets forskning men diiremot inte tillforas nigra re-
surser fOr transport- och trafikekonomisk forskning i vidare mening.
Gruppen skulle limna forslag till limplig organisation for ett sddant
institut. Gruppen skulle vidare nirmare utreda utformning och verk-
samhet for ett organ understillt kommunikationsdepartementet, som
skulle svara for samordnings- och planeringsfunktionerna samt
forskningsrddsfunktionen inom transportomradet.

Transportforskningsgruppen limnade 1970 forslag som i huvudsak
anslot till de givna direktiven (DsK 1970:4). Man foreslog séledes att
det skulle inrittas ett vigtrafikinstitut som skulle svara fér FoU
framst avseende viigar, vigtrafik och trafiksikerhet. Samordningen
av FoU pd transportomrédet borde enligt transportforskningsgrup-
pen dstadkommas bl.a. genom en dindamélsenlig fordelning av ansvar
och uppgifter mellan ett centralt samordningsorgan, bersrda for-
valtningsmyndigheter och forskningsorgan.

En grundliggande uppgift for det foreslagna samordningsorganet
borde enligt gruppen vara att kartligga resurser och behov i frga
om FoU-verksamhet inom transportomradet for att fortlspande
kunna ge en samlad bild av liget. Som ett viktigt led i kartlaggnings-
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arbetet framholls litteraturbevakning och utveckling av dokumenta-
tion och dokumentationstjanst inom FoU-omréddet.

Samordningsorganet forutsattes kunna initiera angeldgna FoU-pro-
jekt. Detta ansfigs kunna ske genom att stimulera berorda forvalt-
ningsmyndigheter och forskningsinstitutioner att ta upp olika uppgif-
ter inom ramen for deras normala verksamhet. Samordningsorganet
borde enligt gruppen kunna erbjuda finansiellt stod for sddan FoU.
Det foreslogs ocksa ta dver Trafiksikerhetsrddets forskningsrids-
funktion.

Samordningsorganet skulle ocksé ha till uppgift att fortlépands svara
for sammanstillning och redovisning av underlag av betydelse for att
folja upp trafikpolitiken och for myndigheternas och statsmak:ernas
langsiktiga planering. Det skulle vidare ankomma pé det féreslagna
samordningsorganet att utforma ett sammanhallet program for de
statliga insatserna pa transportforskningsomrédet.

Transportforskningsgruppen konstaterade att det foreslagna sam-
ordningsorganet skulle komma att fa visentligt mera omfattande och
aktiva uppgifter 4n de egentliga forskningsrdden. Gruppen ansig att
detta borde avspeglas i namnet som foreslogs bli delegationen for ut-
veckling och forskning pé transportomradet. I delegationen skulle i
forsta hand ingé foretridare for de frimsta avndmarna av resultatet
frdn FoU-arbetet.

For FoU i friga om framst vigar, vigtrafik och trafiksdkerhet fo-
reslog transportforskningsgruppen som namnts att ett sammarhéllet
institut - Végtrafikinstitutet -skulle bildas genom en sammanslagning
av Viginstitutet och Trafiksidkerhetsradets forskningsorgan. Instutet
skulle ocksd kompletteras med vissa resurser avsedda for bl.a bete-
endevetenskaplig forskning. Transportforskningsgruppen anség att
institutet dven skulle kunna utféra forskning om andra transportfor-
mer som framst fran teknisk och metodologisk synpunkt har adra
anknytning till vig- och vigtrafikforskningen.

Gruppen ansdg att institutet till storre delen borde finansieras genom
uppdragsverksamhet frdn myndigheter och andra intressenter inom i
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forsta hand vigtrafikomradet. For att vidmakthélla och utveckla den
vetenskapliga kvaliteten och kompetensen inom sitt omrdde borde
institutet vidare bedriva egen forsknings- och utveckling, frimst av
s.k. kunskapsuppbyggande slag. Denna verksamhet skulle finansieras
genom direkta anslag. Gruppen anség ocksé att institutet borde ges
vissa myndighetsuppgifter utover den egentliga forsknings- och ut-
vecklingsverksamheten. Som en visentlig uppgift i detta sammanhang
framholls att ge framtagna resultat limplig utformning och sprid-
ning. Transportforskningsgruppen ansig att betydande insatser borde
dgnas at en dndamélsenlig utétriktad informationsverksamhet.

Inriattandet av TFD och VTI

Transportforskningsgruppens forslag méttes allmént av positiva re-
missyttranden. Regeringens proposition (prop 1971:79) och riksda-
gens beslut (TU 1971:7, rskr 1971:190) 6verensstimde ocksd i allt
visentligt med gruppens forslag. Dessa beslut innebar att Transport-
forskningsdelegationen (TFD) och Statens Vig- och trafikinstitut
(VTI) inrdttades frdn och med den 1 juli 1971. Transportforsknings-
delegationen lokaliserades till Stockholm medan Statens Vig- och
trafikinstitut efter en 6vergéngsperiod skulle flyttas till Linkoping.

Efterhand fick bdda organisationerna vissa nya uppgifter. VTI fick
t.ex. redan 1972 ansvar for dokumentationsverksamhet inom sitt an-
svarsomrade. Ett annat exempel dr det ansvar som TFD fick for
transportsystemstudier inom ramen for det under industrideparte-
mentet sérskilt upprittade energiforskningsprogrammet.

VTI-utredningen

VTI flyttade 1975 till Linkoping. Flyttningen innebar en avsevird
resursforstirkning vad giller utrustning med bl a nya provvigshal-
lar och en krockbana - en forstirkning som ocksd innebar ckade
kostnader for hyra, underhéll, drift m.m. Detta kom att medféra
ekonomiska problem for VTI i form av kraftiga rorelseunderskott
under négra ar. En sirskild utredning tillsattes 1978 for att se 6ver
VTIL:s verksamhet och ekonomi (DsK 1978:11).
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Utredningen kom fram till att det inte fanns forutséttningar att i né-
gon hogre grad mota situationen genom att expandera p& uppdrags-
marknaden utan att atgidrder borde sittas in mot kostnader och over-
kapacitet i personal. Dessutom borde i detta syfte vissa organisato-
riska fordndringar genomforas for att forbittra prissédttning och
kostnadsmedvetande. Utredningen anség exempelvis att VTI:s egeni-
nitierade forskning och uppdragsforskningen borde skiljas strikt &t
planeringsmissigt och ekonomiskt. Samtidigt pldderade emellertid
utredningen for att kunskapsuppbyggande verksamhet borde priori-
teras inom de marknadssektorer som kan forvintas vixa.

Utredningen dgnade ocksa betydande uppmarksamhet 4t samverkan
mellan VTI och andra organisationer med verksamhet av betydelse
for VTL Utredningen fann bl.a. att det fanns vissa problem i kopp-
lingen mellan & ena sidan VTI:s FoU och & andra sidan uppdragsgi-
varnas anvandning av FoU-resultaten. Problemen gillde inte minst
VTI och dess dominerande uppdragsgivare Vigverket.

I syfte att forbattra samverkan mellan VTI och Vigverket analysera-
de VTI-utredningen olika organisationsmodeller som innebar en in-
tegrering helt eller delvis (vdgavdelningen) med Vigverket. Utred-
ningen fann dock att fordelarna med ett fristdende VTI overvigde
over nackdelarna. For att @ndd forbittra samverkan och undvika
overlappningar i verksamheten foreslog utredningen att VTI, Vig-
verket och Trafiksikerhetsverket tillsammans skulle utarbeta rullan-
de femdrsplaner 6ver FoU-verksamheten. Mojligheterna till vixel-
tjanstgoring mellan VTI och Vigverket borde vidare undersokas lik-
som forutsédttningarna att utnyttja VTI-personal i Trafiksidkerhets-
verkets verksamhet.

Utredningen ansdg vidare att samarbetet mellan TFD och VTI inte
hade utvecklats i enlighet med de ursprungliga intentionerna. Fridgan
borde enligt utredningen bli foremdl for en sirskild Gversyn.

De forslag och allmédnna rdd som VTI-utredningen gav uttryck for
forverkligades av allt att doma i mycket liten utstrdckning.

}
:
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1979 ars trafikpolitiska beslut

Det trafikpolitiska beslutet 1979 utgjorde statsmakternas forsta sam-
lade stédllningstagande till trafikpolitiken sedan 1963. Beslutet innebar
bl a en dndrad syn p4 trafikens kostnadsansvar samtidigt som 6kad
vikt lades vid frigor som trafiksikerhet, miljé och energihushéll-
ning. Aterigen slog man frén statsmakternas sida fast transport-
forskningens betydelse for att nd mél som stillts upp pa trafikomra-
det.

1979 érs trafikpolitiska beslut innefattade ocks en direkt resursfor-
stidrkning for forskningen p& handikappomradet och fér den kollek-
tiva tétortstrafiken. Vidare inrittades Kollektivtrafikberedningen
(KTB) for att bl.a. effektivisera FoU-arbetet avseende den kollektiva
titortstrafiken. Genom 1980 ars sjofartspolitiska beslut okades ocksi
forskningsmedlen inom sjofartsomradet.

I det trafikpolitiska beslutet gjordes ocksd vissa allménna papekanden
om forskningens inriktning. Som viktiga uppgifter for transport-
forskningen angavs bl.a:

- att klarldgga de forhillanden som péverkar transportsektorns ut-
veckling,

- att utfora teknisk forskning for att erhélla bittre transportleder,
transportmedel, hanteringsutrustning m.m,

- att utfora forskning for att hoja effektiviteten i transportsystemet
och didrmed sinka kostnaderna,

- att utveckla metoder vad giller trafikplanering, prognoser m.m.
Med utgéngspunkt i bl.a. dessa 6verviganden tillkallades 1980 &rs
transportforskningsutredning som fick i uppdrag att se éver forsk-

nings- och utvecklingsverksamheten inom transportomridet.

Iutredningens direktiv konstaterades att synen pé arbetsuppgifterna
for forskning och utveckling inom transportomradet ndrats. Det
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framholls att 6kad vikt lagts vid bl.a. trafiksdkerhet, miljé och ener-
giforbrukning. Vidare pépekades att transporterna allt mer behandlas
som en integrerad del i produktionen och att det msesidiga beroen-
det mellan transportsystemets utveckling och bebyggelse- och sam-
héllsutvecklingen blivit tydligare. Behovet av nya trafikformer, nya
och utvecklade trafikmedel och transportsystem samt nya drivmedel
och drivkillor bedomdes ocksd komma att &ka.

Enligt direktiven innebar dessa fordndringar kade krav pd trans-
portforskningen och medférde behov av 6kad samverkan mellan
olika FoU-stodjande organ och mellan ovriga intressenter i trans-
portforskningen. Vidare ansdgs behovet av samverkan forskare
emellan samt mellan forskare och avnidmare ¢ka, liksom kraven pé
informations- och dokumentationsverksamheten.

I direktiven framholls ocksd att forskningen inom transportomradet

dr uppdelad p4 ett stort antal myndigheter, institutioner och organi- ;
sationer och att detta stéller sdrskilda krav pd samordning. Sévil

vikten av att undvika dubbelarbete som risken for att gransytor mel-

lan olika organs ansvarsomrdden inte blir tillrdckligt beaktade pdpe-

kades.

Inslaget av kortvariga projekt inom transportforskningen anségs vara
sd stort att det motverkade kontinuiteten och kunde inverka negativt
pé forskningens kvalitet. Mgjligheterna att bygga upp en mer pro-
graminriktad och ddrmed kontinuerlig forskning i landet borde dar-
for studeras.

I frdga om den organisatoriska uppbyggnaden av transportforskning-
en ges utredningen i uppdrag att undersoka hur transportforskningen
kan bedrivas i mer samlade organisationsformer. Majligheterna att
knyta TFD till VTI eller Transportradet skulle sdrskilt studeras.

1980 ars transportforskningsutredning

Utredningen redovisade i sitt 1981 avgivna betinkande (DsK 1981:5)
bl.a. foljande utgdngspunkter for sina overviganden:
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- Savil grundldggande forskning som tillimpad forskning och dven
faltforsok bor komma till stdnd.

- Sévil statsmakternas som transportutdvarnas, transportkoparnas
och transportforskarnas inflytande skall tryggas.

- Ingen del av transportsektorn skall riskera att bli diskriminerad i
forskningen.

- Forskning som giller samordning mellan olika trafikgrenar och
transportsektorns samband med andra samhéllssektorer skall frimjas.

- Tvidrvetenskaplig forskning skall frimjas.

- Forskningsstddjande och forskningsbedrivande funktioner bor
skiljas 4t.

- Ett forskningsstodjande organ bor std fritt frin pétryckningsgrup-
per och ha sddan integritet att ett langsiktigt forskningsprogram blir
meningsfullt.

- Ett forskningsstodjande organ bor ha en sddan storlek, personellt
och ekonomiskt att det kan bygga upp en kompetens som ticker hela
transportsektorn.

- Ett forskningsstodjande organ bor ha en sidan stillning att det, p&
en jimstilld niva, kan fora diskussioner med andra forskningsstod-
jande organ.

- Ett forskningsstodjande organ bor ingd i en sddan arbetsmiljo att
riskerna for isolering minimeras.

- Ett forskningsstodjande organ bor ha en sddan organisatorisk still-
ning att varken hogskolor eller olika sektorsorgan inom
trafiksektorn upplever sig vara diskriminerade.

Frgan om att sl4 samman TFD med VTI eller Transportridet 6ver-
vigdes av utredningen. Utredningen fann emellertid att krav pA inte-
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gritet och risken for att ndgot transportmedel skulle diskrimineras i
transportforskningen omdjliggjorde en sidan losning. Likasi Gver-
vigde utredningen en samordning med STU, BFR och Forsknings-
rddsnamnden (FRN) men fann i samtliga fall sm4 fordelar med en

sddan ordning.

Utredningen foreslog i stillet att ett nytt sjalvstindigt organ - Trans-
portforskningsstyrelsen - skulle inrittas genom en sammanslagning
av TFD, delar av STU (transportsystemstudier) och KTB. Det nya
organet foreslogs ocksa tillf6ras vissa nya resurser for bl.a. pla-
nering och informationsverksamhet. Utover att ta 6ver dessa
organisationers tidigare ansvarsomraden skulle det nya organet ocksi
ha till uppgift att utarbeta ett forskningsprogram for den egna verk-
samheten och dven delta i programutformningen inom BFR och
STU. Ett antal programgrupper skulle ges det direkta ansvaret for
programarbetet och samarbetet med t.ex. BFR och STU.

Utredningen foreslog vidare att regeringen vart tredje ar skulle
lagga fram ett transportforskningsprogram for riksdagen, baserat pa
underlag frdn transportforskningsstyrelsen och andra forskningsstdd-
jande organ.

Det nya organet foreslogs ocks# f4 ett sirskilt ansvar for att tryzga
rekryteringen av transportforskare genom att bl a soka utveckla re-
gionala transportforskningscentra p4 nigra orter i landet. Utrecning-
en ansdg ocksd att en betydande del av den svenska transportforsk-
ningen borde ske inom ramen for sirskilda tema.

RRV:s granskning av transportforskningen 1982

I studien "Den statliga transportforskningen - inriktning och utfSran-
de" (revisionsrapport dnr 1982:1007) redovisade RRV en grans<ning
av det statliga transportforskningssystemet. RRV efterlyste i sin rap-
port en helhetssyn pd transportforskningen och en forstirkt pro-

gramverksambhet. |

RRYV konstaterade att den samlade statligt finansierade transport- }
forskningen hade en stark slagsida mot de tekniska disciplinerna och
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mot vigtrafiken. Enligt RRV forstirktes denna snedvridning av
VTI:s medelsfordelning. RRV pépekade att de anslagsmedel som VTI
forfogade 6ver utgjorde en viktig del av de styrbara statliga resur-
serna inom omréadet.

RRV pekade ocksi p4 den ldga andel av de samlade statliga transport-
forskningsmedlen som fordelades till universitet och hogskolor. Det
foreldg, enligt RRV, en risk att VTI:s expansion pd sikt skulle gé ut
over de embryon till forskningsmiljoer som fanns inom universitet
och hogskolor. Mot denna bakgrund anségs VTI:s kontakter med
hogskolan vara alltfor begransade.

1984 ars proposition om forskning

I 1984 ars proposition om forskning (prop 1983/84:107) understroks
att transportforskningsfrdgorna dr av klart trafikpolitiskt intresse
och méste ses som ett viktigt medel att nd olika samhilleliga mAl.
Vidare framhélls att en mélmedveten satsning pd pé forsknings- och
utvecklingsverksamhet inom transportsektorn #r av fundamental
betydelse for utvecklingen av svenskt niringsliv och for att oka
svensk industris konkurrenskraft gentemot utlandet.

Mot bakgrund av ett riksdagsuttalande (TU 1981/82:23) om att det
fordras en vil fungerande samordning och ett sammanhillet och
mdlinriktat program for att forsknings- och utvecklingsarbetet skall
kunna bedrivas rationellt, redovisas i propositionen relativt ingiende
riktlinjer for transportforskningens organisation och de samarbets-
och verksamhetsformer som enligt regeringen i fortséttningen borde
gilla.

Som ett led i en bittre samordning av forskningen foreslogs att Kol-
lektivtrafikberedningen (KTB) och Transportforskningsdelegationen
(TFD) i enlighet med Transportforskningskommitténs forslag skulle
sammanforas till en ny myndighet - Transportforskningsberedningen
(TFB). Beredningen skulle best& av representanter for avnimare,

forskningsorgan och trafik- och transportmyndigheter. Sirskilda

programgrupper skulle tillsittas for omriden som persontransporter.
godstransporter, trafiksikerhet och trafikmiljo. TFB foreslogs fa en

’
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viss resursforstirkning for lingsiktigt kunskapsuppbyggande forsk-
ning (1 mkr).

Betriffande mdojligheterna till bittre samordning av resursinsatserna
inom transportforskningen konstaterades att forvaltningsmyndighe-
terna och affarsverken tillgodoser sina forskningsbehov genom egen
forskning och utveckling eller genom att lagga ut uppdrag till hog-
skolan och sektorforskningsorgan. Dessa medel ansigs vara relativt
bundna, liksom de medel som finansierar forskningsorganens egen
FoU-verksamhet eftersom dessa medel i huvudsak anviinds f6r att
bygga upp och anpassa kunskapsnivén efter uppdragsgivarnas forsk-
ningsbehov. Enligt propositionen var det dirfor i forsta hand de
forskningsstodjande myndigheternas forskningsmedel som kunde bli
foremal for en bittre samordning fiven om mojligheterna till sam-
ordning med férvaltningsmyndigheternas och forskningsorganens
forskningsresurser dven borde tas tillvara.

Enligt poropositionen borde det i fortsittningen ankomma p4 TFB
att i samband med utarbetandet av lingsiktiga program, efter samrid
med berdrda myndigheter (bl a STU och BFR), ange inom vilka
omrdden samordnade resursinsatser bor forekomma samt de olika
resursinsatsernas storlek. Utgdngspunkten i det l&ngsiktiga program-
arbetet borde vara en kartliggning av avnimarnas forskningsbehov,
trafikpolitiska beslut m.m, varvid iven forskarnas idéer och syn-
punkter skulle tillvaratas. De langsiktiga programmen skulle redovi-
sas till regeringen som underlag fér de iterkommande forsknings-
politiska propositionerna. |

Med utgdngspunkt i de prioriteringar som skulle redovisas i de lang-
siktiga programmen forutsattes TFB ocksi utarbeta kortsiktiga pro-
gram som skulle vara problemorienterade och forankrade i en pro-
blemanalys. Enligt propositionen skulle den foreslagna ordningen re-
sultera i en koncentration av forskningsinsatserna. Forskarnas vikti-
gaste uppgift skulle inte lingre vara att ta initiativ till forskningsom-
réden utan att foresld med vilka forskningsinsatser de i programmen
identifierade problemen skulle belysas.

Enligt propositionen borde samtliga myndigheter tillstilla TFB sina
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14ngsiktiga planer inom transportforskningsomradet och TFB ha till
uppgift att stdlla samman dessa planer for att underlatta statsmakter-
nas prioriteringar m.m.

I propositionen betonades att TFB inte bara skall stodja forskning
utan ocksd utvecklingsarbete och demonstrationsforsok. Demonstra-
tionsforsokens betydelse som liank mellan forskning och praktik po-
dngterades sirskilt.

I propositionen understroks ockséd betydelsen av den langsiktigt kun-
skapsuppbyggande forskningen. Den resursforstarkning pd 1 miljon
kronor som TFB foreslogs fa forordades i huvudsak gé till sddan
forskning. TFB borde ocksd f4 mojlighet att bidra till finansieringen
av forskartjinster vid hogskolan. TFB uppmanades ocksd overviga
om en koncentration av insatserna till vissa hogskoleregioner skulle
innebidra ndgra fordelar. TFB borde ocks enligt propositionen
undersoka hur tvirvetenskaplig transportforskning skulle kunna
stodjas.

I propositionen konstateras att TFD:s informationsverksamhet varit
eftersatt och maste forstirkas i den nya organisationen. Det betonas
att informationen borde avse bdde svensk och utldndsk forskning och
att redovisningen inte bara borde avse nya forskningsrén utan ocksa
med vissa intervall ges formen av sammanstéllningar 6ver det totala
kunskapslidget inom TFB:s forskningsomriden. Aven TFB:s ansvar
for dokumentationsverksamheten inom transportforskningsomridet
slogs fast.

Transportforskningsberedningen

Ar 1984 ombildades TFD genom en sammanslagning med KTB till
Transportforskningsberedningen (TFB) i huvudsak i enlighet med
riktlinjerna i 1984 ars proposition om forskning.

Till grund for TFB:s verksamhet har legat dels en langsiktigt plan
for forskning, utveckling och demonstrationsverksamhet (FUD)
"Transportforskningens inriktning fram mot 1990-talet" som publi-
cerades 1986, dels drligen reviderade planer for verksamheten under
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de ndrmast kommande tre dren. Den senaste verksamhetsplanen pub-
licerades i oktober 1990 och avser verksamheten 1990-1993.

1987 ars forskningsproposition

Huvudpunkterna i 1987 ars proposition om forskning (prop.
1986/87:80) var for transportforskningens del att trafikens effekter
p& miljon skulle bli foremél for 6kade FoU-insatser, att en dkad
satsning skulle ske pa jarvigsorienterad FoU som ett led i
satsningen pd miljovinliga transportalternativ samt att TFB och VTI
skulle fa forstdrkta resurser.

Betriffande transportforskningens inriktning anslot sig foredragan-
den i huvudsak till de bedomningar som gjorts i TFB:s langsiktspro-
gram. Samtidigt konstaterades att kraven pd TFB som ansvarigt sek-
torsorgan skulle komma att 6ka mot bakgrund av de kunskapsbehov
som utvecklingen av 1990-talets transportsystem ansdgs medfora.
FoU-insatserna borde dirfor ytterligare effektiviseras och koncen-
treras till de omrdden som viintades fa storst betydelse for transport-
sektorns framtida utveckling.

Redan i 1985 ars jarnvidgspolitiska beslut uttalade statsmakterna att
det jarnvigsorienterade forsknings-och utvecklingsarbetet borde fé
en storre andel av de totala FoU-resurserna inom transportsektorn.
Sammanlagt 1 miljon kronor per ar anslogs till VTI f6r kompetens-
utveckling inom detta omrdde. Denna linje bekriftades i forsknings-
propositionen och anslaget till jarnvigsforskningen vid VTI
foreslogs bli hojt med 0,5 miljoner kronor. Vidare forordades att
jarnvigsfrdgorna fortsittningsvis borde bli ett eget FoU-omrade
inom TFB:s verksamhet samtidigt som STU anmodades dverviga att
prioritera sparfordon inom sitt delomréde transportteknik.

Som ett viktigt motiv for okade satsningar pd jiarnvigsforskning
inom bl.a. VTI och TFB anges att SJ fatt ett av statsmakterna upp-
stillt foretagsekonomiskt mél som innebir att SJ i forsta hand har ett
ansvar for att initiera sddan forsknings- och utvecklingsverksamhet
som &r foretagsekonomiskt motiverad.
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Som kompensation for ett i det ndrmaste forbrukat engéngsanslag for
kollektivtrafik om 30 miljoner kronor som avsattes 1982 foreslogs
ocksd TFB:s ordinarie anslag bli hojt med 2,5 miljoner kronor
fr.o.m. budgetdret 1988/89. Vidare foreslogs att TFB skulle tillforas
11 miljoner kronor frdn miljé- och energidepartementets huvudtitel
for energiforskningsinsatser under tre r och som fortséttningsvis
foreslogs bli integrerade i TFB:s basanslag.

For att ge kollektivtrafikforskningen en plats i hgskolans basorgani-
sation anmildes vidare att utbildningsdepartementet skulle ge UHA i
uppdrag att ta fram ett program for uppbyggnad av kompetens for
forskarutbildning och forskning rorande kollektivtrafik i storstidder
inom hogskolan.

1988 ars trafikpolitiska proposition

I 1988 érs trafikpolitiska proposition presenterades forslag till in-
riktning av trafikpolitiken infor 1990-talet samt en rad forslag till
atgdrder inom transportsektorns olika delar.

Enligt propositionen skall det 6vergripande mélet for trafikpolitiken
vara att erbjuda medborgarna och néringslivet i landets olika delar
en tillfredsstillande, siker och miljovinlig trafikforsorjning till
ligsta mojliga samhillsekonomiska kostnader. Detta mél vidareut-
vecklas i fem delmél:

- Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och nérings-
livets grundlidggande transportbehov kan tillgodoses.

- Transportsystemet skall utformas sé att det bidrar till ett effektivt
resursutnyttjande i samhillet som helhet.

- Transportsystemet skall utformas s att det motsvarar hogt stillda
krav pé sikerhet i trafiken.

- Transportsystemet skall utformas s att en god miljé och hushall-
ningen med naturresurser frimjas.
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- Transportsystemet skall byggas upp sé att det bidrar till regional
balans.

Vissa principer lades ocksa fast for trafikpolitikens inriktning i stort.
Nar det giller utnyttjandet av olika trafikmedel skall konsumenterna
ha s stor valfrihet som mojligt. Effektiv konkurrens mellan trafik-
utdvare och transportsystem skall forenas med en 6kad samverkan
mellan olika transportmedel och trafikslag. Beslut rérande transport-
produktionen skall ske i sd decentraliserade former som mojligt.
Sambhillet skall ha ansvaret for att de trafikanldggningar som behovs
for allmédnna transportbehov kommer till utférande.

!

|
Med hinvisning till stillningstagandena i 1987 ars forskningspolitiska {
proposition behandlas transportforskningen endast dversiktligt i pro- |
positionen. Samtidigt konstateras dock att de forslag och bedomning- |
ar som redovisas rorande trafikpolitiken i stort kommer att pdverka
inriktningen av och stilla krav pd transportforskningen i framtiden.
TFB anmodas dirfor tolja upp forslagen och bedoma behovet av
FoU-insatserna inom transportsektorns olika delar.

|

Vissa frdgor kring teknikutveckling pé jiarnvégs- och kollektivtrafik-
omradet behandlades dock mera ingéende i den trafikpolitiska pro-
positionen. Ett nytt engéngsanslag (som ersdttning for ett motsvaran-
de anslag som tillkom 1982) for stod till utvecklingsarbete och de-
monstrationsprojekt inom kollektivtrafiken om 100 miljoner kronor
foreslogs bli inrdttat och handhas av TFEB. Medlen skulle dven anvén-
das for utveckling och teknikupphandling av nya fordon for lokal
och regional persontrafik pé jarnvig.

1990 ars forskningsproposition

Enligt 1990 ars proposition om forskning (1989/90:90) kan tvé
grundldggande krav stillas pd den fortsatta transportforskningen:
Den skall dels ta fram underlag for dtgirder som krivs for att uppné
de av riksdagen beslutade trafikpolitiska malen, varvid malen om in-
frastrukturen, miljon och trafiksdkerheten sirskilt bor uppmark-
sammas. Den skall dels skapa handlingsberedskap infér problem som
inte kan forutses i dag och bygga upp en kunskapsbas i framtiden.
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I propositionen lades forslag om en ytterligare utbyggnad av jim-
vigsforskningen. VTI foreslogs f& en resursforstirkning av s.k. egen
FoU med 6 miljoner kronor under tredrsperioden 1990/91-1992/93
for att anvindas uteslutande for en utokning av jarnvigsforskningen.
Betriffande VTI:s verksamhet i 6vrigt forutsattes att vigverkets
uppdragsforskning vid VTI dven fortsittningsvis skulle kunna
bibehéllas pa en hog nivd. Vidare framholls det 6nskvirda i att
prioritera miljo- och energiforskningen inom VTI:s resursramar.

For TFB:s del innebar propositionen forslag om en allmin nivahgj-
ning av FoU-anslagen med 4 miljoner kronor for tredrsperioden
1990/91-1992/93. Nivahojningen foreslogs for att mojliggora
ytterligare forskningsinsatser inom de av TFB prioriterade
omrddena. Samtidigt foreslogs 6kade medel for TFB:s uppgifter i
den energirelaterade transportforskningen. Sammanlagt 18 miljoner
kronor foreslogs bli avsatta for detta dndamal under tredrsperioden.

I propositionen behandlades ocksé vissa frigor om TFB:s organisa-
tion och arbetssitt med utgdngspunkt i den utvirdering av TFB:s
verksamhet som gjorts av en nordisk expertgrupp. Regeringen ansag
ddrvid att samordningen av transportforskningen alltjimt bor vara
en uppgift for TFB. For att forbittra forutséittningarna for denna
samordning foreslogs att en grupp for samordning av transport-
forskning skulle bildas under ordforandeskap av TFB. I gruppen
skulle ingd foretradare for de myndigheter som bedriver
transportforskning eller forskning med nira anknytning till
transportsektorn.

Gruppen skulle bl.a. ha till uppgift att informera om och dversiktligt
behandla myndigheternas arliga forsknings- och utvecklingsprogram.
Hirigenom ansdgs samordnings- och avgriinsningsfrigor for trans-
portforskningen kunna klaras ut. Gruppens uppgift skulle vidare
vara att 6vervdga behov av samfinansiering av projekt, tjinster och
ramprogram vid hogskolorna.

Betriffande TFB:s arbetssitt i ovrigt framholls sérskilt betydelsen av
att det genomfors framtidsstudier for prioriterade omréden inom
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transportsektorn, mot bakgrund av uppstillda mél for t.ex. miljon
och trafiksidkerheten.

Riksrevisionsverkets utredning om VTI 1990

Riksrevisionsverket (RRV) fick hosten 1990 i uppdrag av regeringen
att utreda olika frigor kring VTI. Utredningen skulle utgéra ett un-
derlag for myndighetsspecifika direktiv infér VTLs fordjupade an-
slagsframstillning for perioden 1993/94-1995/96. RRV har i sin ut- |
redning identifierat ett antal strategiska val som giller VTI:s |
framtid. {
|

RRYV konstaterar att VTI i flera avseenden avlidgsnat sig frin den ur-

sprungliga idén om VTI som i forsta hand ett institut for tillimpad

forskning. Ett strategiskt val giller didrfor om denna idé fortfarande |
kan anses vara realistisk. Att ligga fast VTI:s grundldggande roll och I
uppgift anser RRV vara ett ansvar for statsmakterna.

Den nuvarande modellen med anslag till egen forskning och utveck-
ling vid VTT har enligt RRV visat sig ha stora brister nir det giller

att styra och inrikta VTI:s verksamhet pa léingre sikt. Ett strategiskt

val giller dirfor hur VTI:s verksamhet och forskning skall finansie-
ras.

Systemet med en garanterad uppdragsvolym frin Vigverket har en-
ligt RRV inte gynnat initiativkraft och oberoende hos VTI. En stra-
tegisk frga dr dirfor vilket forhdllande VTI bor vilja gentemot
vigverket.

RRYV anser vidare att inriktningen av VTI:s kompetensutveckling #r
en strategisk friga. Nuvarande inriktning har enligt RRV inte upp-
muntrat vetenskaplig meritering och rekrytering p&4 motsvarande
grunder.

Enligt RRV har VTI hittills expanderat genom att verksamhetsomra-
de lagts till verksamhetsomrade och bildat ett antal smala kompeten-
ser snarare dn en skicklighet pd att koordinera forskningsinsatser

med en tillimpning i sikte. Ett strategiskt val dr darfor vilka FoU-
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omrdden VTI bor satsa péd i framtiden.

RRYV anser att VTI:s nuvarande organisation till stor del utformats
for att tillgodose myndighetsrollen men att den i flera avseenden ir
daligt anpassad till 6vriga verksamheters krav. Ett strategiskt val
giller dirfor vilken organisationsprincip som skall vara utgngs-
punkten for VTL

RRYV konstaterar slutligen att det idag inte sker ndgon bedémning av
forskningsverksamheten pé vetenskapliga grunder. VTI miste dirfor
ta stéllning till vilka resultat som betraktas som vésentliga och hur de
kan foljas upp.

1991 ars energipolitiska beslut

Genom 1991 drs energipolitiska beslut avsattes 120 miljoner kronor
for stod till utvecklings- och demonstrationsprojekt rérande anvind-
ningen av motoralkoholer i fordon. TFB gavs uppgiften att

disponera dessa medel och samordna insatserna.
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Bakgrund

Transporter och kommunikation dr ofrdnkomliga inslag i allt levande (och i en
hel del fysikaliska system utan liv). Information méste overforas for att klara
koordinering, energi ledas till produktionsprocesser, halvfabrikat maste trans-
porteras till sammanséttningsprocesser och restprodukter méaste transporteras
bort fran ldgen dédr de kan skada produktionen pd kort eller 1ang sikt. Denna
typ av processer forekommer overallt i naturen och i alla samhéllen och pa
snart sagt varje upplosningsniva. Det dr darfor inte sdrskilt underligt att
transport- och kommunikationsforskning forekommer inom alla akademiska
discipliner, om &n under ndgot varierande beteckningar. Problemens universali-

tet forklarar denna spridning.

Men transport och kommunikation har ocksd en sammanbindande roll, till
synes helt frdn varandra avskilda processer sammanbinds med varandra till
omsesidiga beroenden genom transport- och kommunikationssystemen. Det kan
rdcka med nigra enstaka exempel. Psykologin édr en vetenskap som i forsta
hand har inriktats mot den enskilda méinniskans perceptions-, kognitions- och
beslutssystem. Sociologin dr komplementér, s3 tillvida att den framforallt
inriktats mot ménskliga gruppers omsesidiga beroende. Det har d§ visat sig att
det funnits behov att utveckla ett tvirvetenskapligt, mera kommunikativt
dmne, socialpsykologi, som huvudsakligen sysslar med konsekvenserna av
kommunikationen mellan den enskilda ménniskan och den sociala gruppen,
respektive kommunikationen mellan enskilda ménniskor och dess konsekvenser
for perception, kognition och beslut. Ddrmed har en socialpsykologiskt motive-

rad kommunikationsforskning uppstétt.

Ett likartat utvecklingsforlopp finns inom informationsteknologins omréde.
Ursprungligen utvecklades informationsteknologin for att bli ett hjdlpmedel i
ménniskors problemlosning, dvs i den ménskliga kognitiva processen. Det
visade sig da att tva typer av kommunikationsproblem uppstod. Dels var det
ofta nodvindigt att koppla samman flera datorer till ett informations- och
kommunikationssystem. Dels visade det sig att samspelet mellan ménniska och

maskin inte var ndgot trivialt problem, utan innehéll en serie svérlésta in-
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formations- och kommunikationsteoretiska problem som inte lét sig 16sas inom

ramen for nigon enskild vetenskaplig disciplin.

Ett tredje och mera nirliggande exempel ér utvecklingen inom transport-
respektive miljéforskningen. Den transportteknologiska forskningen drevs
mycket ldnge utan stérre uppmérksamhet riktad mot trensporternas miljdkon-
sekvenser. P4 samma sétt var miljoforskningen framforellt forankrad i biologisk
och ekologisk grundforskning. Med den sténdigt tillvixande betydelsen av
transporter och didrmed dess fororeningar kom inverkan pa det ekologiska
systemet att bli s3 uppenbar men samtidigt s& komplex att det numera finns
ett nytt forskningsomrade under framvéxt, vars vetenskapliga kvalitet forut-
sitter gediget kunnande bade om ekologisk teori och transportvetenskapliga |

metoder.

Ovanstdende exempel visar hur transport och kommunikation som sammanlén-

kare av i évrigt atskilda problemomraden har kommit ait skapa ett behov av

tvirvetenskaplighet. Exemplen kan mangfaldigas.

Dirmed &r transport- och kommunikationsforskning drebbad av tva svérig-

heter. A ena sidan leder universaliteten till en 6verallt pdgédende, smaskalig och
fragmenterad vetenskaplig och tillimpad forskning. A aadra sidan leder det f
tvirvetenskapliga behovet till en svérighet att undvika schematisering, ytlighet l'
och ibland ren amatérism. Dessa svarigheter skirps av att det inte finns ndgon
mdjlighet att avsta fran omradets universella respektive tvirvetenskapliga |
karaktdr. Endast genom att kombinera ¢kade insatser fir utvecklingen av en |
gemensam och helt grundliggande teori kan dessa problem i ndgon méan l
motverkas. Sverige har knappast hittills medverkat till utvecklingen av en !

sddan gemensam teoretisk kunskapsbas.

Allminna synpunkter pa transport- och kommunikationsforskningen
Transporter och kommunikation dr metodologiskt kompexa dérfor att de
uppstar p4 alla geografiska upplosningsnivder och for sin 16sning dr under-

kastade allt ifrdn mycket korta till mycket langa tidsperspektiv. A ena sidan
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méste vetenskaplig forskning klargira villkoren for att uppné en stabiliserad

jamvikt i flédena pa ett stort kommunikations- eller transportnit, dir an-
passningsprocesserna dr extremt snabba frén mindre 4n en sekund upp till
négon timme. A andra sidan méaste den vetenskapliga forskningen ocksa kunna
klargora villkoren for en tillfredsstéllande eller optimal utbyggnad och fornyelse
av nétverk, for vilka de arliga investeringarna inte kan vara storre 4n ndgon
enstaka procent av den totala kapaciteten. I den ena ytteridnden sysslar
forskningen med transportsystemen sedda i sekundperspektiv. I den andra
ytterdnden dr den vetenskapliga forskningen orienterad mot nédtverksevolution
med tidsperspektiv som ofta nar upp till lingden av ett sekel. Ingen kan hivda

att ndgotdera perspektivet forskningspolitiskt har éverldgsen prioritet.

Foljande tabld ger en forenklad problemuppdelning. Tabldns ena dimension
belyser den geografiska skalan. Den andra dimensionen giller foridndringspro-

cessernas normala hastighet.

PROCESSHASTIGHET
Geografisk skala Snabb Langsam
Val av transport- Stadsbyggnad,
LOKAL medel, firdvig, Gatuménster,
hastighet etc. Spérvigsnit
Val av leverans-
REGIONAL monster, Pendeltdgnit
Trafikreglering Stadsmotorvignit
Lokalisering
Boséttning
Floden av Allménna telenét
INTERREGIONAL Flygtransport, Stomvignit
Sjofart, Stomjarnvigsnit
Spedition, Trafiklednings-
Telekommunikation system

Konsekvenser: Ekonomiska, sociala, ekologiska individuellt eller kollektivt
och pa kort eller ldng sikt.

Ett exempel pa det kortsiktiga och individuella transportproblemet #r den
enskilda individens val av transportmedel, (t ex tdg, bil eller cykel), fardvig,

hastighet och ddrmed kostnad. Hela beslutsprocessen kan i huvudsak analyse-
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ras med mikroekonomiska och individualpsykologiska teorier och modeller. Men

det mikromotiv och beslut som ddrmed kan avslojas méste till sina konsekven-
ser analyseras pé en kollektiv nivéd, dir foljderna ofta syns som forédndrad
ekonomisk effektivitet, tringsel och miljoproblem, olycksrisker och sociala
konflikter. Ndr mdnga individuella beslut samspelar uppstir begridnsningar for
hur de enskilda besluten kan realiseras. Ndrmast triviala motiv och beslut pa
mikronivdn aggregeras ofta upp till svidroverskadliga makrokonsekvenser.
Omviint kan en illa utvecklad arena av nitverk for transporter och kommunika-

tioner tvinga fram ett foga uthirdligt dagligt agerande i lokala transportmiljéer.

Transport- och kommunikationsforskningen méste byggas upp sé att den ger i
noggrann kunskap inom vart och ett av de sex huvudsegmenten i tablén,
samtidigt som den ir dversiktlig nog att tilldta kvalitativt korrekta slutsatser

om de 6msesidiga relationerna mellan mikro, makro, de snabbt foridnderliga och

de endast ldngsamt paverkbara forloppen.

Redan hir kan vi dra slutsatsen att kraven pd universalitet, tvirvetenskaplig-

het och formagan att uppméirksamma floden pd ménga olika geografiska nivier,
liksom fordndringar som har allt frin mycket snabb till extremt ldngsam 1
processtid stéiller samtidiga krav pa betydande kritisk massa i insatserna pa 6
varje forskningsstille eller genom internationellt samarbete och ett tvirveten- E
skapligt samspel som bara kan klaras med tillrdcklig kvalitet i anslutning till
stora universitetsmiljéer. |
Redan hir kan vi dra den negativa slutsatsen att institut for specialiserad i
transportforskning, som &r institutionellt frikopplat frdn mangsidig grund- ?
forskning, har smé& méjligheter att effektivt klara si brett definierade forsk-
ningsuppgifter.

Den metod som utvecklats i Visttyskland under de tre senaste decennierna for
att hantera s storskaliga och tvirvetenskapliga problem é&r vil vird att prova
dven i Sverige. Sddana sa kallade Sonderforschungsbereiche ér alltid placerade

vid vetenskapliga institutioner inom universitet och storre tekniska hogskolor
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och medger dir uppbyggnad av kompetens for grundforskning och dértill
anknuten tillimpad forskning under fem- respektive tiodrsperioder. Resurser
for sddana Sonderforschungsbereiche fordelas genom konkurrens mellan olika
universitets- och hogskolemiljoer och ér alltid begrénsade till ett fatal per
decennium. Motiven for och aspekter pad konstruktionen av en sddan losning
framgar av en annan bilaga, forfattad av professor Martin Beckmann, Tekniska
hégskolan i Miinchen. Det vore utan tvivel rimligt att forsoksvis utbjuda tva
sddana Sonderforschungsbereiche for samhéllsvetenskaplig respektive ingenjors-
vetenskaplig overgripande och grundldggande kommunikations- och transport-
forskning i Sverige under det ndrmaste decenniet. Kostnaden for ett sddant
program torde behova uppgé till minst tio miljoner kronor per 4r med en
bindning till minst fem &r och med en méjlighet till forlingning ytterligare fem
4r, om en internationellt oberoende utvirdering visar att "sérforskningspro-

grammet" varit internationellt sett hogklassigt under sin forsta femarsperiod.

Internationellt vetenskapligt samarbete

Vetenskaplig och tillimpad forskning har inte bara blivit &mnesméssigt
griansoverskridande. For att undvika begridnsningar i problemformulering, teo-
retiska utgdngspunkter och metodval blir det vetenskapliga utbytet alltmera
nétverksbaserat och kommunikativt. Visserligen har vetenskapen alltid varit
internationell, men pa grund av transport- och kommunikationskostnader har
de direkta kontakterna édnda fram i modern tid varit sporadiska och utbytet har
istéllet fatt ske genom publicering och ldsande av bocker och tidskrifter pa
allmént tillgdngliga sprak. Fortfarande dr naturligtvis det 6msesidiga tanke-
utbytet genom bécker, tidskrifter och telekommunikation av dominerande
betydelse. Men efterkrigstiden och sérskilt det senaste decenniet har inneburit
en ndstan explosiv utvidgning av de direkta kontakterna genom internationella,

alltmera globala vetenskapliga konferenser, symposier och "workshops".

Miénga lander, sédrskilt USA, har dessutom skapat majligheter att inbjuda
géstprofessorer och andra utlidndska forskare for lingre, men tidsbegrinsade
kontakter. Den synliga konsekvensen av detta vixande samarbete har varit en

utomordentligt snabb tillvixt av midngden uppsatser och bocker som samfor-
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fattats mellan universitet, hégskolor och andra forskningsmiljéer i olika ldnder.

Medan tillvixten av den totala méngden uppsatser, som publicerats i erként
vetenskapliga tidskrifter vuxit med cirka sju procent per &r, har tillvaxttakten i
méngden samforfattade uppsatser i ménga ldnder, déribland Sverige, over-
skridit femton procent per ar for samma tidsperiod. Vetenskapsmén pa forsk-
ningsfronten utnyttjar i stdndigt vixande grad dessa mojligheter att genom

globalt samarbete kompensera for kraven pé lokal kritisk massa.

Foljande tabell visar tillvixten av forfattarskap respektive samforfattarskap i
samtliga vetenskaper.

Land Forfattarskap Samforfattarskap | Okning i %:
1974-79 1980-86 1974-79 1980-86 | For- Samfoér-
fattar- fattar-
skap skap
Kina 741 19349 47 3980 | 2511.20 | 8368.09
Spanien 14410 39465 908 4632 173.87 410.13
Finland 12584 25595 1461 4944 103.39 238.40
Japan 124447 260641 4749 16036 | 109.44 | 237.67
Italien 49410 101386 5751 18769 | 105.19 | 226.36
V.Tyskland 132354 273129 13059 42496 | 106.36 | 225.42
Osttyskland 20921 43145 1412 4497 106.23 218.48
Holland 33638 71578 4883 15111 112.79 | 209.46
Osterrike 14545 26218 1909 5653 80.25 196.12
Polen 25204 37266 2362 6960 47.86 194.67
Ungern 16213 24352 1571 4498 50.20 186.31
Frankrike 133224 220972 12140 33739 65.87 177.92
Belgien 22292 40832 3737 10128 83.17 171.02
Israel 26361 43810 4048 10943 66.19 170.33
Sverige 37050 66727 5772 15538 80.10 169.20
USA 1084924 | 1627707 42974 107901 50.03 151.08
Schweiz 38128 63433 7905 19514 66.37 146.86
Tjeckoslov. 22326 31783 1646 4063 42.36 146.84
Sydafrika 13465 23316 1073 2637 73.16 145.76
England 224409 366010 19230 45906 63.10 138.72
Australien 50454 86988 4608 10824 72.41 134.90
Danmark 19629 34180 3921 9125 74.13 132.72
Sovjet 129165 190865 2726 6289 47.77 130.70
Indien 64780 99777 2571 5892 54.02 129.17
Norge 13024 21581 2300 5156 65.70 | 124.17
Kanada 109152 177278 12945 28959 62.41 123.71
SUMMA 2432850 | 4017383 | 165708 444190 65.13 168.06




Det finns stora skillnader i internationellt samarbete mellan olika vetenskaps-
omraden. Storst dr samarbetet inom omriden som fysik, kemi, ekonomi och
andra mer allminna vetenskaper, medan samarbetet d&r mindre, 4ven om det
vuxit, inom ingenjorsvetenskaperna. P4 grund av den relativt ringa volymen pé
transportvetenskapliga produkter, sdrskilt med ingenjorsvetenskaplig inrikt-
ning, finns det ingen mojlighet att géra en meningsfull analys av det internatio-
nella vetenskapliga samarbetet. Det finns dock ingen anledning att misstdnka
att den tekniskt orienterade transportvetenskapliga forskningen é&r sérskilt
internationaliserad i de svenska forskningsmiljoerna. Dartill 4r produktionen

alltfor liten.

Sammanfattningsvis kan foljande observationer och slutsatser formuleras.

Det vetenskapliga samarbetet 6ver nationsgréanser vixer mycket

starkt under de tvd senaste decennierna.

Det svenska internationella samarbetet tillvixer med samma takt

som genomsnittet for virlden.

Svensk ingenjorsvetenskaplig forskning har ett mera begrédnsat
internationellt samarbete #n vad som giller for andra vetenskapliga

omréaden.

Teknisk transportvetenskaplig forskning har sannolikt ett begrédnsat

internationellt samarbete med universitet och hogskolor.

Déremot tycks mera samhélls- och beteendevetenskaplig transport-
och kommunikationsforskning vara relativt vil integrerad i interna-
tionella nitverk av hogskole- och universitetsbaserade forsknings-

miljoer.

En utveckling av en svensk transport- och kommunikationsvetenskaplig

forskning av hog kvalitet och stor bredd kan inte skapas i Sverige med rimliga
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resursinsatser, sdvida inte betydande anstrdngningar gors for att bygga upp och

forstdrka internationella nitverk for forskarsamarbete inom alla grenar av

transportforskningen. Det innebir inte bara stod till internationellt organiserad
forskning via OECD, EG, ECMT (European Council of Ministers of Transport)

och andra mer eller mindre politiskt styrda organ, utan framforallt stimulans

:
till transport- och kommunikationsvetenskapliga miljser och enskilda forskare |
vid universitet och hégskolor att organisera och medverka i olika internationel-
la, globala vetenskapliga méten och att inbjuda kollegor till samarbetsperioder.
Det innebér vidare att det ges mojligheter for yngre savil som mera etablerade
forskare fran Sverige att tillbringa forskningsperioder vid "centers of excellence"

i andra delar av virlden.

Transport- och kommunikationsforskningens huvudomraden
Huvudmingden av det som vanligen benimns transport- och kommunikations-
forskning #r antingen metodologiskt och institutionellt anknutet till samhélls-
och beteendevetenskapen eller till ingenjorsvetenskaperna. Dirutéver finns
ocksd en betydelsefull om én inte sd kvantitativt betydande vetenskaplig
forskning med forankring i statistik, optimeringslira, systemanalys och andra

forgreningar av tillimpad matematik.

Med négon forenkling kan forskningen indelas i foljande huvudomraden:
* Nétverk och annan infrastruktur

* Lokaliseringsménster och tillgéinglighet

* Efterfrage-, beteende- och flodesanalys

* Ekonomisk, ekologisk och social konsekvensanalys

* Logistik

* Fordons- transport- och kommunikationsteknik

Det finns ingen milj6 for transport- och kommunikationsforskning som med stod
av ingenjors-, samhills- och beteendevetenskaplig kompetens kan hantera alla
dessa sex forskningsomraden. Det ér inte heller sannolikt att Sverige kan bygga
upp en sddan fullskalig integrerad forskningsmiljé. Daremot finns det mojlig-

heter att fa alla dessa forskningsomréden relativt Jjdmstarkt representerade i
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Sverige om man ¢kar den totala resurstillférseln och styr resursernas anvénd-

ning mot miljéer som redan dokumenterat internationell nivd samtidigt som
bristomréden far sarskild prioritering i uppbyggnaden av Sonderfor-
schungsbereiche.

Svensk vetenskaplig forskning om fordonsteknik och infrastruktur

I Sverige produceras for nidrvarande och sedan en lang tid tillbaka drygt 1,6%
av vérldens vetenskapliga produktion, mitt som svensk andel av virldens
totala produktion av vetenskapliga uppsatser. Sedan lang tid tillbaka dr ocksa
svenska vetenskapliga resurser i forsta hand styrda mot livsvetenskaperna och
sérskilt medicin och annan tillimpad biovetenskap. Déremot har Sverige visat
en begrénsad prioritering av ingenjérsvetenskaper och dess metodologiska
grunder inom fysik, kemi samt grundléggande och tillimpad matematik.
Sverige har lagt en utomordentligt stark grund for industriell forskning och
utveckling inom livsvetenskaperna, men langsiktigt drivit en riskfylld prioriter-
ingsstrategi nér det géller transport- och kommunikationsomradet, dir svensk
industri haft en av sina viktigaste industriella tyngdpunkter. De allminna

prioriteringarna framgér av féljande 6versiktliga figur och tabeller.

Diagram: Sveriges andel av véirldsproduktionen av vetenskapliga artiklar inom
ett antal aggregerade vetenskapsomrdaden enligt CHI-data.

[ Procent av varidens
artiklar

i ; =, e

L 1974 1978 1978 1980 1982 1984 1986 )

Kalla: Inforsk, Computer Horizons Inc., O. Persson
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Den allmént ldga prioriteringen av matematik, fysik och teknik giller ocksa

inom ingenjérsvetenskaplig transport- och kommunikationsforskning. Fsljande

tabeller visar Sveriges relativa forskningsposition inom de tre delomridena av

ingenjorsvetenskaplig forskning, ndmligen infrastruktur, transport- eller

fordonsteknik och kommunikation.

Relativa forskningsprofiler inom teknik

INFRASTRUKTUR |

Publiceringsindex (Virlden = 1) ;

Sverige Sverige Virldsandel” ,

1970-75 1985-90  for Sverige (%) :

Bygg- o anldggning 0.95 0.99 0.63 ‘

Transportteknik 0.69 0.81 0.45 ‘

Vattenbyggnad 0.70 1.10 0.62 |

Havs- och under- 0.40 1:33 0.66 !

vattensteknik '
Geoteknik 0.61 e 0.70

FORDONSTEKNIK

Publiceringsindex (Virlden = 1) ;

Sverige Sverige Virldsandel” i

1970-75 1985-90 for Sverige (%)
Petroleumteknik 0.11 0.30 0.14
Brénsleteknik 0.43 0.79 0.45
Maskinteknik 1.35 0.69 0.39

Hydraulik 0.52 0.75 0.46 {'

Flyg- och rymdteknik 0.33 073 0.46
Fordonsteknik 0.95 1.23 0.74
Skeppsbyggnad 0.90 0.81 0.63
Jarnvagsteknik 0.70 0.74 0.72

” 1985-1986
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KOMMUNIKATION
Publiceringsindex (Vérlden = 1)

Sverige Sverige Virldsandel”

1970-75 1985-90 for Sverige (%)
Elektronik och 0.90 0.73 0.52
teleteknik
Data, hard och 0.71 0.75 0.48
mjukvara
Reglerteknik 0.84 0.73 0.52
" 1985-1986

Sveriges position ir jimforelsevis gynnsam nér det géller den senaste tidens
grundliggande ingenjorsvetenskaplig forskning rérande infrastruktur. Sarskilt
gynnsam é#r utvecklingen inom geoteknik och olika grenar av vattenbyggnads-
teknik. Samst dr situationen nir det géller transportteknik.

De olika delomradena av fordonsteknik 4r i huvudsak illa representerade i
Sverige, vilket &r allvarligt mot bakgrund av den med viss regelbundenhet
adterkommande industriella krisen inom olika grenar av fordonsindustrin.
Mojligen har den mycket snabba utbyggnaden av forsknings- och utvecklings-
verksamheten inom de svenska bil- och flygplanstillverkande industriforetagen
lett till en dverefterfrdgan pé civilingenjérer, vilket har forsvarat mojligheten

att attrahera begdvningar till mera grundldggande forskning.

Situationen #r likartad inom informations- och kommunikationsomradet. Det &r
svart att forestilla sig en stor utvecklingspotential for den hittills mycket
framgingsrika svenska kommunikationsindustrin, om inte forskarutbildning
och ddrmed grundforskning inom dessa omraden snabbt utvecklas. Inom den
generella logistikforskningen dr situationen utomordentligt délig vid de svenska
tekniska hogskolorna. Ingen av de artiklar som publicerats avseende material-
administration och logistiska system med orientering mot tekniska 16sningar
kan sdgas vara internationellt betydande och #n mindre banbrytande. Inom
denna typ av forskning tycks for nidrvarande tyngdpunkterna ligga i USA,
Japan, Tyskland och ett fatal andra hogt utvecklade lénder.
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Med hinsyn till att logistikomrédet, och sdrskilt sddan forskning som &r
inriktad mot uppbyggnad och drift av storre logistiska system, har en helt
avgorande betydelse for niringslivets strukturomvandling bér ett Sonderfor-
schungsbereich inrittas med syfte att integrera sddan forskning i ett storre
tekniskt-ekonomiskt forskningsprogram, som utsétts for ett anbudsforfarande

med konkurrens mellan landets olika tekniska hogskolor.

Forskning kring infrastruktur och dess roll i féretagens och samhillets ekonomi
4r utomordentligt tvirvetenskaplig till sina frigestéllningar och metoder. Den
tekniska infrastrukturella forskningen maste déirfor relateras till infrastruktu-
rell forskning inom institutioner for stadsbyggnad, regional planering, regional-

ekonomi, fastighetsekonomi, kulturgeografi och andra samhéllsvetenskaper.

Svensk forskning kring infrastruktur och lokal, regional och nationell utveck-
ling liksom forskning om regional planering av infrastruktur dr jimforelsevis
framstdende. Bearbetningar av publiceringsstatistik inom dessa omréaden visar
pé en hog publiceringsfrekvens i internationella tidskrifter (6verstigande 1.5%
av virldsproduktionen). Aven i friga om citeringsfrekvens (som &r ett matt pa

forskningens genomslagskraft) dr situationen jamforelsevis gynnsam.
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Publicerings- och citeringsfrekvens for forskning med anknytning till infra-
struktur inom samhiills- och beteendevetenskapliga discipliner

Citat Publicering
Andersson, Roland, Stockholms universitet (Nu KTH) 34 (34) 5(5)
Girling, Tommy, Umed universitet 29 (33) 4 (9)
Puu, Tonu, Umed universitet 24 (24) 5 (5)
Hallefjord, Asa, Linkopings universitet 24 (24) 3(3)
Axsiter, Sven, Luled hogskola 19 (19) 5(6)
Batten, David, Ume4 universitet (Nu KTH) 15 (17) 5 (6)
Erlander, Sven, Linképings universitet 14 (14) 4 (4)
Johansson, Bérje, Umed universitet (Nu KTH) 14 (23) 3 4)
Andersson Ake E, Umea universitet (Nu Inst.for 12 (12) 3 @)
framtidsstudier)

Jornsten, Kurt, Bergens handelshiégskola 8 (17) 39
Anderstig, Christer, Stockholms ldns landsting 9 (12) 2 (3)
Rumar, Kére, VTI, Linkoping 9(9) 3 (@3)
Larsson, G., FOA, Karlstad 70 15(1)
Jansson, Jan Owen, VTI, Linkoping 6 (6) 3(3)
Mattsson Lars-Goran, Sthlms ldns landsting & KTH 3@ 1(2)
Lindberg, E., Umed universitet 4 (16) 2 (5)
Saisa, J., Umed universitet 4 (4) 1(1)
Holmberg Kenneth, Linképings universitet 3 3) 1(1)
Persson, Hikan, Goteborgs universitet 2(2) 1(1)
Ari, E.A., Luled hogskola 44) 1

Brenningergothe, M., Linkopings universitet 14) i

Book, A., Ume& universitet 0(11) 0(3)
Lundgren, Linképings universitet 0 (8) 0 (4)
Harsman, Bjorn, Stockholms ldns landsting och KTH 0 (8) 0 (2)
Westin, Lars, Ume4 universitet 0 (6) 0 (1)
Cardebring, P., VTI, Linkoping 0(2) 0 (1)
Eriksson, O., Linkopings universitet 0 (8) 0 (1)
Norberg, M., Linkopings universitet 0 (8) 0 (1)
Snickars, Folke, KTH 0 (0) (1)
Hansson, Lars, SJ 0 (0) 1(1)
Karlsson, Charlie, Hogskolan i Karlstad 0 (0) 1(1)

Anm. Inom parentes anges samtliga citat och uppsatser ddr forskaren fore-
kommer som forfattare eller medforfattare. Endast internationella tidskrifter

finns med.

En databassokning inom det naturvetenskapliga filtet visar att det under 1980-

talet dr svart att finna ndgra artiklar som kan betraktas som transportforsk-

ning. Gar man till Engineering Index finns ett femtiotal artiklar inom trans-

portomradet registrerade, men hér saknas forutsédttningar for en citatanalys

eftersom det ror sig om enstaka och allmént lagciterade artiklar.
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For ar 1991 finns i detta index mellan 600 och 700 artiklar i vdrlden med
adressangivelse. Ungefir hilften kommer fran universitet och hogskolor.

Sveriges andel ér hir 0,7 procent. Andelen svenska artiklar fran institut och

foretag dr ndgot storre.

Det star klart att svensk transportforskning har en blygsam framtoning inom
ingenjorsvetenskapens internationella tidskrifter. Den samhills- och beteende-
vetenskapliga transportforskningen har samtidigt en viss synlighet pa den
internationella tidskriftsmarknaden. Hir slds man emellertid av att det &r fa '
forskarnamn som publicerar sig internationellt och blir uppmédrksammade

genom citat.

Det finns slutligen en speciell databas for transportforskning, den s kallade

TRIS-databasen (Transportation Research Information Service). En genomgang
av denna databas visar en betydligt hogre svensk representation &n i de
tidigare databaserna. En forklaring till detta &r att TRIS dven inkluderar en
stor méngd sa kallade "gra rapportserier" dvs utgivningar som saknar inter-
nationell vetenskaplig kvalitetskontroll. Det 4r i huvudsak i det sammanhanget

man finner de svenska arbetena.

Sammanfattar man bilden av den ingenjérsinriktade svenska forskningen under
1980-talet erhalls den dystra bild som illustreras i foljande tabld. Publiceringen
i gra serier dr jimforelsevis stor, men backas inte upp av en motsvarande

frekvens i vetenskapliga tidskrifter. Vidare &r citeringsfrekvensen lag.

‘ Ingenjorsinriktad svensk transportforskning under 1980-talet

Publicerings- Citat-
frekvens Jfrekvens
Gra serier och
institutionsrapporter Hog -

Internationella, veten-
skapliga tidskrifter
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Transportforskningens regionala miljéer i Sverige
1 detta avsnitt gors en kort genomgang av den svenska transportforskningens
regionala hemvist. Forst gors en genomgéng av forskningsarbeten som registre-
rats i Engineering Index. Darefter gér vi vidare till TRIS-databasen och Social

Science Index. Som avslutning summeras de olika miljéernas betydelse.

Under perioden 1985-1991 kunde drygt 50 arbeten inom transportforskningen
omréade registreras i Engineering Index. Omkring tva tredjedelar av denna
forskning kom fréin foretag och fristdende forskningsinstitut, resten var forlagd
till universitetsmiljo. Féljande tabell visar fordelningen for de publicerade

arbetena.

Adressangivelse for svenska tidskriftsartiklar inom transportomradet
enligt Engineering Index 1985-1991. Procentuell fordelning.
Forskning vid foretag och institut Universitetsforskning
Stockholm och Upp-
Mailardalsregionen 35 sala universitet 7
Goteborgsregionen 8 KTH 5
Ovriga regioner 9 Gioteborgs univer- 9
sitet och CTH
VTI, Linképing 16
Lunds universitet 5
och LTH
Linkopings univer- 4
sitet
Umead universitet 2
68 32

Fordelar vi all forskning i tabldn 6ver regioner, erhélls féljande fordelning:
o Mailardalsregionen 47%
o Goteborgsregionen 17%
o Linkoping 20%

Lund, Ume3, ovriga 6%
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I nista steg ldmnar vi de internationella, vetenskapliga tidskrifterna och

vénder oss till TRIS-databasen som innehiller svenska forskningsrapporter. D4
erhélls féljande fordelning:

o VTI och annan transport-
forskning i Linképing 70%

o Stockholmsregionen 24%

o Ovriga regioner 6%
I den bild som ges av TRIS-databasen pekas Linkdpingsregionen ut som ett
transportforskningscentrum. Det handlar d4, som tidigare sagts, om sa kallade
gra rapportserier. Ett mycket annorlunda monster framtréder vid en genom-
gdng av de internationella tidskrifterna i det samhills- och beteendevetenskap- :
liga omradet. D4 framtrdder Umed som den frimsta regionen for samhills-
vetenskapligt inriktad forskning om infrastruktur och transporter. Under
perioden 1985-1991 faller drygt 40 procent av alla citat ur publicerade artiklar

pd Umed universitet. Féljande tabld sammanfattar den regionala fordelningen.

Regional fordelning for infrastruktur- och transportforskning inom
samhiills- och beteendevetenskap. Citat och publiceringsfrekvens i
internationella tidskrifter 1985-1991.
Citerings- Publicerings-
frekvens, % frekvens, %
Umead universitet 43 40 g
!
Stockholms universitet, KTH, 23 19 :
Stockholms lins landsting
Linkopings universitet 17 18
Luled hogskola 10 11 f
VTI, Linképing 6 Ll
Goteborgs universitet 1f 1
100 100

Légger man samman siffrorna for Linkopings universitet och VTI, blir Lin-
kopingsregionen ungefir lika stor som Stockholmsregionen. Samtidigt har flera
Umea-forskare flyttat till Stockholmsregionen i slutet av den studerade perio-
den. En sédan omregistrering skulle gora Stockholm till den region som hamnar
hogst i tabldn.
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Sammanfattningsvis dominerade under perioden 1985-1991 tvéa regioner den
infrastruktur- och transportforskning som publicerades och citerades i de
internationella tidskrifterna. Inom det ingenjorsvetenskapliga omradet 1ag
tyngdpunkten i Mélardalsregionen, som hade lika stor publiceringsfrekvens som
Linkdpings- och Géteborgsregionerna tillsammans. Dessa tre koncentrationer

svarade for ndstan all publicerad ingenjorsinriktad transportforskning.

Inom samhills- och beteendevetenskaperna intog Umea en sidrstidllning under
1980-talets andra hilft nir det giller transport- och infrastrukturforskning som
publicerats och citerats internationellt. I detta fall hade forskningen i Ume&
storre omfang dn i Stockholm och Linkoping tillsammans.

Konsekvensanalyser och annan forskningsinriktning
Konsekvensanalyser anvidnds hir som beteckning péd studier som gors dels
innan en atgird genomfors, dels i efterhand. I det forsta fallet kan man tala om
forhandsberikningar eller forhandsvirdering. I det andra fallet anvinds ofta
beteckningen uppfoljningsanalys. Denna typ av transportforskning har domine-

rat den svenska forskningen avseende fordon, nitverk och annan infrastruktur.

Vid for- och efterhandsvirdering av investeringar i kommunikations- och
transportsystem samt byte av teknik kan man skilja mellan olika slags konse-
kvenser. I foljande tabell med konsekvensvariabler anges atta effektkategorier.
De omfattar (i) direkta transporteftekter, (ii) direkta kommunikationseffekter,
(ii1) fordndringar i tillgdnglighetsmonster, (iv) direkta produktionseffekter, (v)
indirekta produktionseffekter, (vi) miljé- och markanviandningseffekter, (vii)

hilsoeffekter, samt (viii) dndrade fastighetsvirden.
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Schema éver variabler som beskriver konsekvenser av dtgdrder inom transport-
och kommunikationsomrddet.

(1) DIREKTA TRANSPORTEFFEKTER:
- Restider och resvolym for olika resensrskategorier
- Transporttider och transportvolynm for olika godskategorisr
- Fordons- och andra forflyttningskostnader
- Generaliserade res- och godstransportkostnader

(2) DIREKTA KOMMUNIKATIONSEFFEKTER:
- Ligre kostnader for sociala kontakter
- Effektivare produktionsstyrning ,
- Kollektiv nytta av 6kad bredd respektive 6kad skala i
- Synergifordelar genom bittre styrning av floden ,

(3) FORANDRINGAR I TILLGANGLIGHETSMONSTER:
- Varje orts tillgéinglighet till olika resurser
- Varje orts kapacitet och kvalitet avseende olika trafikfloden
- Arbetspendling och servicependling inom arbetsmarknads- resp
serviceregioner
- Markvirden och tillginglighet

(4) DIREKTA PRODUKTIONSEFFEKTER GENOM ANDRING I:
- Bruttonational- och bruttoregionalprodukt (BNP och BRP)
- BNP och BRP per invanare
- Produktion och produktivitet i skilda sektorer

(5) INDIREKTA PRODUKTIONSEFFEKTER GENOM ANDRNG I:
- Antal sysselsatta och antal foretag i varje region
- Lokalisering av verksamheter i
- Lokalisering av hushall i

(6) MILJO- OCH MARKANVANDNINGSEFFEKTER
- Buller, luftféroreningar och vibrationer
- Vatten- och markkvalitet
- Landskaps- och stadsbild
- Rekreationsvillkor
- Natur- och kulturvirden

(7) HALSOEFFEKTER: .
- Olycksfrekvens, olycksrisk och olyckskostnader ‘
- Skillnader i kontaktméjligheter och psykisk hilsa
- Psykosomatiska konsekvenser av transport- o kommunikaionsbelastning
- Transportrelaterade somatiska sjukdomar
- Extrema sjukdomseffekter av transportsystemens utvecklng

(8) FASTIGHETSVARDEN:
- Tillginglighet och fastighetsvirden
- Lokal trafikkapacitet och fastighetsvirden
- Trafikmiljo och fastighetsvirden
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Den tekniska och ingenjérsinriktade forskning som dokumenteras i svenska
rapportserier har en kraftig prioritering av sékerhet och olyckor i forsta hand,
och miljo- och hilsokonsekvenser i andra hand. Drygt 45 procent av alla
rapporter under 1990 gillde vigsikerhet, olycksrisker och 4tgirder mot olyckor.
Dértill kom rapporter om fordonssidkerhet. Nédra 20 procent av rapporterna

avség individers hilsa samt trafikens miljoeffekter.

En motsvarande genomgang av den forskning som mellan 1985 och 1991 finns
registrerad i Engineering index presenteras i foljande tabld. Dir framgar att
konsekvensanalyserna avsag direkta transporteffekter, hilsa och olyckor,
konsekvenser for stadsmiljon. En betydande del av forskningen gillde ocksé
metoder for planering och konsekvensanalys. Aven delar av fordonsforskningen
avsag konsekvensstudier, Samstdmmigheten mellan svensk och internationell
profil &r jamforelsevis god. Dock giller att omvirlden prioriterat transport-
infrastrukturen mycket hogre an Sverige. Har har man istéllet en motsvarande

hogre andel fordonsforskning.

Transportforskningens inriktning enligt

Engineering Index 1985-1991 (Publiceringsfrekvens)
Sverige Omvirlden

Konsekvenser for trafikfloden; 20 20

transporteffekter

Hilso- och olycksrisker, 16 9

miljéeffekter m m

Effekter pa stadsmiljo 6 fl

Metoder for planering och 16 29

konsekvensanalys (operations-

och systemanalys)

Transportinfrastrukturens 5 23

teknologi

Fordonsteknik, navigation, 37 12

fordon-ménniska
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Inom omradet samhills- och beteendevetenskap kan man géra en bred in-
delning i beteendeanalyser, efterfrigan och priser pa transporier samt regional-
vetenskap, systemanalys och logistik. Det senare omradet ir avgjort storre dn

de ovriga och har dirfor delats in i finare kategorier i den féljende tablan.

Internationellt publicerad forskning om infrastruktur ock

transporter 1985-1991*

Publcerings-
frekvens %
Infrastruktur, transportvillkor, lokalisering 21
och rumslig, ekonomisk allmin jamvikt
Natverksdesign, transportflsden, resmonster 19
och transportsystemens jimvikt
Inomregionala nitverk och stadsinfrastruktur 16
Miénniskan i trafiken, valbeteende, 16
respreferenser
Logistik, materialhantering och foretags 13
flodesniit
Transportpolitik, priser och efterfragan 7
pa transporter
Olyckor, trafikrisker 3
Ovriga 5
100

* Enligt Social Science Citation Index

Den forskning som beskrivs i tablin éver samhills- och beteencevetenskaplig

forskning har forsokt besvara bada nedanstiende fragestéllningar:

o Hur paverkar en foréndring av transportvillkorer

i en region den omgivande ekonomin - i form av

resendrer, transportdrer, producenter och hushail?

o Hur driver ekonomiska fordndringar fram ¢kade

transporter av varor och ménniskor, och hur

stimulerar dessa krafter investeringar i

transportinfrastruktur?
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Den 6nskvirda framtida transportforskningen kan delas upp pé en ren tran-
sportanalys och en analys av samspelet transport - ekonomi. Den forsta behover
vidareutveckling i behandlingen av olika resenérs- och fraktkategorier, olika
transportmedel med specifika kostnader och attribut, samt hanteringen av

triangsel, kder och systemeffekter inom transportsystemet.

Bland modeller och metoder som behandlar samspelet mellan transporter,
ekonomin och sambhillets infrastruktur, kan man peka ut féljande utveck-

lingsomraden.

(1) Enkla resgenereringsmodeller anvinds for att berdkna omfattningen av
olika resenirs-, leverans- och mottagargrupper i varje nod vid skilda
framtida tidpunkter.

(2) Lokaliseringsmodeller anvinds for att bestimma lokaliseringen av hushall
och aktiviteter over en uppséttning alternativa noder. De senare kan
representera regioner, titorter, liksom tdtortsdelar.

(3) Modeller for design av nitverk loser ett tvdnivdproblem. I sidana modeller
behandlas dels investerings- och kapacitetsbeslut avseende transportlénkar,
dels bestimningen av anpassade jamviktsfloden i det beslutade nétverket.

(4) Rumsliga flersektorsmodeller anvénds for att berdkna produktion och kon-
sumtion i varje nod, samtidigt som leveransstrommar mellan sektorer och
noder bestdms.

(5) Migrationsmodeller anviinds for att bestimma omflyttningen av hushall.
Dessa modeller kan ses som dynamiska komplement till lokaliserings
modeller.

(6) Den sa kallade produktionsfunktionsansatsen utnyttjar en produktions-
modell for varje sektor. Insatserna ér dels foretagsresurser som arbets-
kraft och kapital, dels infrastrukturvariabler som belyser infrastrukturens

kapacitet och tillgéinglighetsegenskaper.
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Den svenska transportforskningens produktivitet och kreativitet

Relevans

Den svenska transportforskningen ér i forsta hand uppbyggd for att tillfreds-
stélla industriella och andra sektoriella 6nskemal och krav. Vigverket, trafik-
sdkerhetsverket, SJ och alla andra verk och myndigheter har betydande behov
av kunskapsstod for sin langsiktiga, strategiska utveckling. Mycket av den
vetenskapliga produktion som finns redovisad genom TRIS och andra databaser
har en sddan mot sektoriella behov svarande inriktning och uppbyggnad. En
stor andel av dessa produkter saknar emellertid tillréickligt djup och forankring
i grundforskning for att pa négot visentligt sitt skilja sig ifran utredningar och
kunsultrapporter som ldmpligen kunde upphandlas genom anbud till konsult-

firmor och utredningsinstitut utan offentlig finansiering av grundforskning.

Naér det géller vetenskaplig forskning, sirskilt inom fordonsteknik och andra
ingenjdrsvetenskapliga forskningsomraden, vilka syftar till 1angsiktig kunskaps-
uppbyggnad for svensk transport- och transportmedelsindustri &r situationen
mycket bekymmersam. Sverige har nigra virldsledande foretag inom transport-
medelsomradet och inom transport och spedition. Négra exempel pa sidana
foretag &r SAAB-SCANIA, Volvo, ABB och Bilspedition. Langsiktig internatio-
nell konkurrenskraft inom dessa produktionsomriden forutsétter inte bara
industriell forskning och utveckling utan &ven ett langsiktigt ingenjorsveten-
skapligt stod pa mycket hog niva. Ett sidant stod kan inte med nagon sikerhet
vinnas med nuvarande transporttekniska grundforskning vid de tekniska
hégskolorna. Visserligen har sikert mycket av denna forskning, exempelvis vid
Chalmers och KTH stor relevans for industrin, men omfattningen &r alltfor

ringa for branschens behov av grundliggande vetenskapligt stéd.

Vetenskaplig kvalitet

Vetenskaplig kvalitet kan inte métas entydigt. Inom vissa #mnen, exempelvis
de historiska vetenskaperna, #r det vanligt att publicera sig enbart genom
monografier och andra mera omfattande bocker eller esséisamlingar. Inom

grenar av filosofin ar det vanligt att publiceringen per vetenskaplig forfattare ar

R L~
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utomordentligt liten och koncentrerad, men ibland av extremt hog klass. Inom
vetenskapliga &mnesomrdden som kommit att utvecklas vid mycket sen tid

finns ofta inga riktigt etablerade publiceringskanaler.

For transport- och kommunikationsforskningen &r emellertid dessa forhallan-
den knappast giltiga. Omrédet dr internationellt sett mycket viletablerat och
béde inom de ingenjérsvetenskapliga och de mera samhills- eller beteende-
vetenskapliga forskningsomrédena finns en betydande, internationellt till-
ginglig och kvalitetsprovad publiceringsverksamhet genom vetenskapliga
tidskrifter. Kvalitetsprovningen i dessa tidskrifter &r i de flesta fall utomodent-
ligt noggrann. De transportvetenskapliga tidskrifterna tillimpar i allménhet
kvalitetsprovning pa tre olika sitt. For det forsta 4r tidskrifternas huvud-
redaktorer vilkinda vetenskapliga auktoriteter inom de transport- och kom-
munikationsvetenskapliga omrédena. Foér det andra har man i allménhet till
dessa tidskrifter knutit ndgon vetenskaplig redaktionskommitté, vars uppgift ar
att paverka tidskriftens ldngsiktiga vetenskapliga kvalitet och publiceringsprin-
ciper. For det tredje provas Ae flesta uppsatserna kvalitativt av "referees"
(kvalitetsdomare), som visserligen ocksa bedomer relevans och kreativitet, men
som i allménhet framforallt bedémer de insinda uppsatsernas vetenskapliga
kvalitet. Det dr sjédlvklart sd att denna bedémning innehéller vissa slump-
méssigheter, men dessa motverkas av att varje forfattare har full mgjlighet att
fa sin uppsats kvalitetsprévad for publicering i manga tidskrifter, om det forsta
publiceringsforscket misslyckats. I de bésta tidskrifterna dr sannolikheten for
refusering sd hog som 90 procent. Det innebér att manga forskare soker sig till
s k gra publiceringsvigar, dvs publicering utanfor tidskrifter med denna typ av
langtgdende kvalitetskontroll.

Som vi tidigare visat #r produktionen av vetenskapliga artiklar som passerat
det hardare bedsmningssystemet i de internationella vetenskapliga tid-
skrifterna sérskilt liten inom det ingenjorsvetenskapliga transportforsknings-
omradet. Sannolikt har de svenska ingenjérsvetenskapliga transportforskarna
lockats att huvudsakligen #dgna sig 4t konsultativ och annan hoggradig till-

lampad utrednings- och utvecklingsverksamhet snarare dn genuint vetenskap-




ligt arbete.

Diremot har samhillsvetenskaplig, ekonomisk och beteendevetenskaplig
transportforskning enligt hir redovisade kriterier hallit en hogre kvalitet,
sirskilt om man relaterar dessa forskningsomraden till de ekonomiska resurser
som tilldelats forskare och centra, verksamma inom transportforsknings-
omradet. Nir det giller grundforskning om optimeringsmetoder, infrastruktur,
beteende i transportsystemet och sambandet mellan transportsystem, transport-
beteende och ekonomiska forhdllanden har Sverige nu uppnétt en god plattform
for i internationell jaimforelse kvalitativt rimlig vetenskaplig verksamhet. Det
bor emellertid betonas att de forskningsgrupper som varit verksamma inom
dessa omraden inte i nagot fall uppnatt den kritiska massa som krévs for att

sidkra langsiktig uthallighet.

Tre slutsatser #r tdmligen uppenbara:

% grundliggande ingenjorsvetenskaplig forskning av stérre omfattning
4n som hittills bedrivits 4r nédvindig for att sdkra en tillrdckligt
god bas for den mera tillimpade forsknings-, utvecklings- och
innovationsverksamhet som bedrivs i nitverks-, transportmedels-
och transportforetagen. Den jamforelsevis ldga kvalitativa nivan och
den begrinsade produktionsvolymen ifrdga om ingenjorsvetenskapli-
ga forskningsresultat gor det nédvéndigt att 6ka resurserna for
mera grundlédggande forskning och att samla dessa resurser i mera
sammanhéllna transporttekniska forskningsmiljéer, som leds av
internationellt erkinda vetenskapsmin, rekryterade frdn de mest

framstdende forskningsmiljoerna.

* Den forskning som ér inriktad pa samhillsvetenskapliga, sirskilt
ekonomiska och beteendevetenskapliga transport- cch infrastruktur-
problem ir trots sin ringa omfattning kvalitativt témligen tillfreds-
stédllande. Diremot saknar denna forskning tillrécklig bredd och har
inte heller uppnatt den kritiska massa, som ér nodvandig for att

sdkra stabil produktivitet och kreativitet pd ldngre sikt. Det dr
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absolut nodvindigt att bygga resursramarna for denna typ av

transport-, kommunikation- och intrastrukturforskning dér bas-

resurser tilldelas de miljoer och forskargrupper som hittills visat sig

sdrskilt framgédngsrika.

Loneséttning och befordringssystem vid universiteten och higskolor-
na maéste betydligt béttre dn hittills uppmuntra till publicering i
vilrenommerade tidskrifter och forlag som systematiskt utsétter

uppsatser och bokmanuskript for vetenskaplig kvalitetsgranskning.

Vetenskapliga nitverk

Vi har i tidigare avsnitt visat att framgéngsrik vetenskaplig verksamhet inte
numera enbart bedrivs i den vetenskapliga studiecellen. Snarare tillkommer en
stdndigt védxande andel av internationellt publicerade vetenskapliga uppsatser
genom samforfattarskap. Ofta utfors den vetenskapliga forskningen i samarbete
mellan institutioner, laboratorier och centra pd mycket stora geografiska
avstind fran varandra. Aven inom universiteten och hiogskolorna sker forsk-
ningen numera i allménhet i grupper om tv4 till ndgot tiotal personer. Sam-
arbete i ndtverk préiglar ocksd den svenska transportforskningen. Néar det giller
den hogskole- och universitetsbaserade transportforskningen foljer samarbetet
de principer for uppbyggnad av vetenskapliga nédtverk som tilllimpas inom
andra vetenskapliga discipliner. Ddremot priglas samarbetet i institut som inte
tillhor hogskolor eller universitet av en betydligt mera formalistisk och repre-
sentativ uppbyggnad av samarbetsmonster. Ofta soker sig forskare vid dessa
institut snarare till motsvarande institut i andra ldnder eller till de politiskt
skapade samarbetsorgan, som Sverige tillhér genom medlemskap i OECD och

likartade internationella organisationer.

Om samarbetet i nidtverk ska medverka till l4ngsiktighet och kvalitet i forsk-
ningen, maste uppbyggnaden av vetenskapligt samarbete ges mgjligheter att
utvecklas spontant och under utnyttjande av de erfarenheter som universiteten

och hogskolorna nu utvecklat.
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Langsiktig kompetensuppbyggnad

Utbildning inom transport- och kommunikationsomrédet finns for ndrvarande
framforallt i de tekniska hogskolorna och #r frimst koncentrerad till utbildning
av civilingenjorer. Denna huvudsakligen tekniska utbildning dr framforallt
inriktad pa att tillfredsstélla industrins efterfrigan pé kvalificerade tekniker i
produktion och konstruktion. Fér avancerad forskning- och utvecklingsverksam-
het dr utbildningen till civilingenjor ofta otillrdcklig. For sddana arbetsuppgifter
krzvs utbildning i och praktisk erfarenhet av vetenskaplig forskning vid négon
avancerad universitet-eller hogskoleinstitution. Det krédvs med andra ord att

man har genomgétt licentiat- eller doktorsutbildning.

For nédrvarande ir licentiat- och doktorsutbildningen av mycket ringa om-
fattning vid de tekniska hogskolorna, och inom universiteten dr det ytterst fa

som inriktar sin forskarutbildning mot transport-, kommunikations- och

infrastrukturforskning. Forskarutbildningen for transport- och kommunika-

tionsomradet dr ddrmed underdimensionerad.

De frén universiteten frikopplade institutet for sektorsforskning har heller inte
tagit ndgot storre ansvar for kompetensuppbyggnaden i Sverige. En orsak till
bristerna i detta avseende, exempelvis ifrdga om VTI, dr forhdllandet att dess
forskare inte i allménhet har handlednings- och examinationsrétt i forskarut-
bildningen vid nagon universitet- eller hogskoleinstitution. Miljon &r darfor inte
sérskilt attraktiv for licentiander och doktorander, som létt hamnar i en osdker
situation, nir det giller den framtida examinationen. Det vore en mycket .
angeligen reform att bittre #n hittills integrera VTI och liknande institut i %
universitets- och hogskolemiljén. En sidan integration vid universitets- och ]
hogskolemiljon skulle dessutom gora det naturligt att krédva att institutens
forskare inte bara skulle ha egen forskarutbildning utan dessutom ha hand-
lednings- och examinationsritt i ndgon institutions forskarutbildning. Det vore
da ockséa sjilvklart att som yngre forskare vara knuten till den med nodvéandig-
het tvirvetenskapliga institutsmiljon och till den disciplinorienterade miljon vid

nagon vetenskaplig institution. Ddrmed skulle man undvika att forsknings-
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instituten utanfor universiteten pa liangre sikt kom att avvika frén de krav som

normalt stélls inom de vetenskapliga disciplinerna.

Ett forslag till forskningsstruktur
En ny forskningsstruktur behévs inom svensk transport- och kommunikations-
forskning. I sammanhanget méste stordriftens statiska fordelar vigas mot de
dynamiska fordelarna av konkurrens mellan enskilda forskare och forskargrup-
per. I ett sa litet land som Sverige finns det alltid en risk att kortsiktiga
kostnadsargument leder till en prioritering av stora institut utan egentlig
konkurrens fran andra inhemska miljoer. Senare tiders allmidnna under-
sokningar av produktivitet och kreativitet i vetenskapliga miljéer visar att
vetenskapliga forskargrupper inte behdver vara sérskilt stora for att sikra en
rimlig kombination av produktivitet eller kostnadseffektivitet och kreativitet.
Utver assistenter och administrativ hjilp ligger den optimala gruppstorleken
mellan tre och atta forskare med fullstéindig forskarutbildning och etablerad
stédllning i virlden. Den ligre grinsen &r i allménhet fullt tillracklig i projekt
med samhillsvetenskaplig och ekonomisk inriktning medan de mera experi-
mentellt inriktade beteendevetenskapliga och teknologiska forskningsprojekten
kriver nagot storre forskargrupper. Den svenska transport- och kommunika-
tionsforskningen kan diirfor utan svarighet byggas upp kring jimforelsevis sma
kdrnor under forutsittning att dessa ér placerade i universitet- och hégskole-
miljer som tilliter nyrekrytering och omplacering av forskare nir det krévs av
metodologiska, "personkemiska" eller forskningsstrategiska skil. Fordelarna av
en konstruktion baserad pa sidana tdmligen sméskaliga forskningskarnor
inbiddade i stora institutions-, sektions- eller fakultetsmiljoer vid universitet
och hogskolor dr 1angsiktigt stora. Ett stort antal sméskaliga forskningskérnor
ger tva fordelar. P4 lingre sikt leder de till en - dven for universitet och
hégskolor - nyttig konkurrens, samtidigt som transport- och kommunikations-
omradet kan utnyttja de komparativa fordelar som finns, eller later sig ut-

vecklas, i landets olika universitets- och hiogskoleregioner.

Det sagda innebir inte ndgon nonchalans infor stordriftens fordelar. Varje

centrumbildning méste vara placerad i en tillréckligt storskalig och mangsidig
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milj6 med akademisk forskarutbildning inom traditionella dicipliner med ett

tillfredsstéllande inflode av forskarstuderande. Dessutom méate den lokala

miljons mangsidighet kombineras med mgjligheter till samspl med andra,

mera specialiserade, miljoer med inriktning pa transport- ochkommunikations- :

forskning i Europa, Nordamerika och Asien. Varje centrumbidning maste

dérfor forses med tillrédckliga resurser for att kunna upprétthilla kontakter

med ett kvalificerat niitverk av universitetsinstitutioner medoroduktiv och

kreativ transport- och kommunikationsforskning pa sina progam.

Varje universitets- och hégskoleregion har utvecklat sin egenmiljs, under-
visnings- och forskningsprofil och d4rmed sina egna komparaiva fordelar, som

kan och bor utnyttjas vid etablering av nya forskningsmiljser Dessa kompara-

=

tiva fordelar illustreras av de i tidigare avsnitt redovisade forkningsstatistiska

uppgifterna.

Avslutningsvis ger vi mot denna bakgrund ett forslag till miljer for forskning
och forskarutbildning, som tar fasta pa de olika universitets- ich hogskoleorter-

nas komparativa fordelar.

Umed :
Den forskningsstatistiska redovisningen och andra informatioer om Umed 3
universitet visar att man dér utvecklat en internationellt vil srankrad och
kvalitativt bra miljs for forskning kring ekonomisk och beteerdevetenskaplig
forskning om transporter och kommunikationer. Miljén vid TTUM och CERUM
dr emellertid alltfor bricklig for att sidkra en ldngsiktigt uthélig forsknings-
miljs. Det krivs minst ytterligare tva professurer, varav en i jsykologi med
inriktning pa transport- och kommunikationsbeteende samt e1 professur inom i
omradet transport- och infrastrukturekonomi med sirskild iniktning mot

ekonomisk teori och metod.

Till professurerna bor ocksé knytas ett antal doktorandtjénste for att dér-
igenom stimulera till fortsatt kompetensuppbyggnad genom irtensifierad
forskarutbildning.




Borlinge
I Borlidnge finns nigra av de mest betydelsefulla verken for utbyggnad och
underhall av nitverk for transporter. Dessa verk kommer att ha ett betydande
behov av till regionen knuten tillimpad transportvetenskaplig forskning.
Mycket av denna forskning maste vara inriktad pa byggande av nétverk och
annan infrastruktur for transporter. Aven svensk tillimpad forskning kring
trafiksikerhet kommer med nédvindighet att behgva bedrivas i Borldnge i
relativt nidra kontakt med det 1dngsiktiga, mera praktiska trafiksdkerhets-
arbetet.

Uppbyggnaden av en helt sjilvsténdig forskningsmiljo i Borldnge vore emeller-
tid olycklig. I regionen finns ingen reguljir forskarutbildning och ddrmed skulle
en storre, helt sjdlvstindig vetenskaplig forskningsmiljo mycket snart drabbas
av utvecklingsproblem. Ddremot finns det majligheter att bygga upp en pa
teknisk, ekonomisk och medicinsk/psykologisk grund tillimpad forskning for
sektorns behov och med institutionellt sidkerstélld relation till KTH och dess
forskning och forskarutbildning. Ledningen for en sddan "forskningsstation",
lokaliserad till Borléinge, skulle dirmed kunna utviljas enligt de vetenskapliga
kvalitetskriterier och krav pa forskarutbildning som normalt stélls pa profes-
sorer vid tekniska hogskolor. Det limpligaste arrangemanget vore att tillsdtta
forskningsledande tjinster enbart med personer som samtidigt 4r adjungerade
eller pd annat sitt associerade professorer vid KTH (eller ifrdga om en forsk-
ningsledande tjidnst med inriktning pa psykologi med anknytning till Umed).
Till en sddan forskarmiljo bor ocksd knytas doktorandtjénster med dubbel-
anknytning till KTH eller Umed universitet.

Uppsala | Géivle

I Géavle finns ett antal ekonomiskt och tekniskt orienterade forskare, vars
vetenskapliga verksamhet dr inriktad pd stadsbyggnad och ddrmed i viss
utstriickning mot lokala trafikfragor. Under senare ar har miljén i Gavle
forstirkts genom att professurer inrdttats med dubbelanknytning till Gdvle och
Uppsala. Denna miljoé kan behova forstdrkas ifrdga om forskning med inrikt-

ning pa lokala trafiksystem, sirskilt kollektivtrafik och dess anpassning till
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stadsbebyggelse. En sadan forstdrkning innebér inrittande av en professur med

ett antal doktorandtjénster som dubbelanknyts mellan de kulturgeografiska

eller nationalekonomiska institutionerna i Uppsala och statens institut for

byggnadsforskning i Gévle.

Stockholm
Vid KTH har man under de senaste dren byggt upp en milj for teknisk,

ekonomisk och samhillsorienterad transport- och infrastrukturforskning. Nya
professurer har tillkommit inom omradena regionalekonomi, infrastrukturens
ekonomi och regional planering, samtidigt som man integrerar olika delar av
bebyggelse- och trafikforskning. Det dr nu méjligt att med tdmligen sma
resursinsatser 4stadkomma ett internationellt hogtstdende "center of excellen-
ce” vid KTH genom att till denna miljé fora ytterligare tva eller tre professurer
med inriktning pa bebyggelse- och infrastrukturforskning jimte nigon professur

med beteendevetenskaplig orientering.

Samtidigt med utbyggnaden av den infrastruktur- och bebyggelseorienterade

vetenskapliga forskningen vid KTH finns strdvanden att bredda den mycket
framgdngsrika livsvetenskapliga forskningsmiljon i Huddinge med dess idag
cirka femtio professurer till att ocksd omfatta vetenskaplig forskning och l
forskarutbildning inom systemvetenskap, kognition och logistik. I dessa forslag
forvantas en mycket stor synergieffekt av att i samma miljo f3 tillgang till
avancerad livsvetenskaplig forskning kring nétverk och deras anvindning och
en systemvetenskapligt orienterad forskning kring transporter, kommunikation
och logistik. Inrittandet av ett centrum for sidan forskning med samma
struktur som Novum, med med mindre omfattning, skulle ge mycket stora
mojligheter att i Sverige utveckla en vetenskaplig forskning inom transport- och

kommunikationsomrédet som skulle komma att utvecklas till en nysatsning av

internationell betydelse. Omfattningen av en sddan satsning bor ligga i stor-
leksordningen fyra professurer med tillréicklig kringutrustning och resurser for
att bygga upp ett nytt ndtverk med helt internationella férgreningar. Det ér for
en sddan ny miljé av sirskilt stor betydelse att man tilldelar tillrdckliga

resurser for att icke blott bygga upp ett ndtverk mot andra svenska miljéer
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utan dven ge mojligheter att bygga upp och underhélla ett slagkraftigt inter-

nationellt ndtverk. Under ett inledningsskede bor examinationen ske i sam-
verkan med KTH respektive Handelshogskolan i Stockholm.

Linképing

Vig- och trafikinstitutet dr Sveriges resursmissigt storsta centrum for trans-
portforskning. Som vi tidigare visat har VTI i forsta hand prioriterat kravet pa
relevans, sett frdn nigra av trafikverkens synpunkt. Det innebéir att VTI dver
aren inom de flesta av sina prioriterade problemomradet utvecklats mot att
mera fungera som ett utredningsinstitut &n som en ldngsiktigt orienterad
forskningsmiljé. Institutet har heller inte formatt att medverka i den kompe-
tenshdjning som naturligen uppstdr, om man tar ansvar for ett omfattande
program inom forskarutbildningen. Inom vissa omrdden dr emellertid den
vetenskapliga produktiviteten inom VTI relativt hog. Det giller framforallt
forskning om trafiksidkerhet och dess beteendevetenskapliga och tekniska

orsaker.

Inom universitetet finns ocksa en betydande transportforskning med orientering
mot ekonomisk, matematisk och statistisk metodik och modellbyggnad. Denna
forskning &r i forhdllande till resurstilldelningen bade produktiv och kreativ,

vilket kan avlédsas i data 6ver dess internationella forankring.

Link6ping 4r en miljo som kan utvecklas mot ett starkare centrum i svensk
transport- och kommunikationsforskning under forutsdttning att universitetets
kapacitet byggs ut och VTI integreras som ett institut inom universitetet och
med de krav pé anstillda forskare, som &dr forenliga med universitetets forskar-
meritering. Vissa delar av VTIs tillimpade forskning, som inte naturligen
passar in i Linkopings forskningsmiljo, kan d& overforas till Borldnge for att

dir nd en bittre samordning med trafikverken.

Den mera grundliggande forskningen vid Linkopings universitet har for
nérvarande en otillrdcklig tillgdng pa forskare. For att na tillridcklig balans och
nivd pd den grundldggande forskningen krivs en utbyggnad inom universitetet,
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parallellt med en neddragning och omlokalisering, nér det giller de mest
tillimpande delarna av VTIs verksamhet.

Det lampligaste vore att utveckla ett nytt stérre centrum for transportforskning
med s#rskild orientering mot teknisk logistik och information. Med en sddan
konstruktion skulle man utnyttja de komparativa fordelarna som under de
senaste tva decennierna utvecklats i Linkoping och sérskilt inom de ingen-
jorsvetenskapliga och metodologiskt orienterade institutionerna. En siddan
centrumbildning kriver for att uppna tillrécklig kritisk massa tre till fyra
professurer med sddan inriktning och resurser for anslutande program for

forskarutbildning och avancerad vidareutbildning.

Lund

Lunds universitet har under de senaste decennierna utvecklat betydande
kompetens, niir det giller forskning om infrastruktur, transporter, handel och
ekonomisk integration. Denna forskning dr spridd éver ett stort antal institu-
tioner med tyngspunkter i ekonomisk geografi, statskunskap, internationell
ekonomi och ekonomisk historia. Samtidigt pdgér en internationellt mycket
viletablerad forskning kring reglerteorier och reglerteknik med tillimpning p&
olika typer av nitverk. Lund utgér ett naturligt centrum for samarbete med
Danmark, Nordtyskland och Polen nir det giller analyser av uppbyggnaden och
anvindningen av Ostersjoomradets och Nordeuropas nétverk for transport och
kommunikation. Miljon &r tillréickligt god redan i utgdngsliget for att medge
att man med mattliga resursinsatser skulle formé att bygga upp ett centrum for
integrationsforskning med s#rskild inriktning pa nétverk, handel och trans-
porter. Genom att det redan finns betydande forskning inom omradet skulle ett
sddant institut eller centrum kunna uppna kritisk massa #ven om den totala
resurstilldelningen for egna forskare, doktorandtjénster och resurser for inter-

nationellt samarbete begriinsas till tre till fyra miljoner kronor.

Goteborg
Till vistkustlénen ér idag huvuddelen av svensk produktion av transportmedel

koncentrerad. Det har inneburit ett betydande samarbete mellan transport-



33

medelsforetagen och universitet- och hogskolemiljon, sirskilt med Chalmers
tekniska hogskola. Av naturliga skél har denna forskning kommit att ligga
mycket nira det fordonstekniska omradet, inrdknat analyser av vig- och
sparnitens teknologiska egenskaper. Dirutéver har transport- och kommunika-
tionsforskningen i Goteborg orienterats mot fragestéillningar som hér samman
med Goteborg som ett centrum for internationella transporter. Transport-
forskningen har dérfor i Goteborg kommit att ha sina framsta tyngdpunkter vid
Chalmers samt inom universitetet i dess handelshiogskola och i institutionerna
for ekonomi, geografi och ekonomisk historia. Vad som framforallt krévs i
Goteborg dr mojligheten att uppbygga for dessa miljoer gemensamma storre
forskningsprogram inom ramen for en centrumbildning med inriktning pa
transportteknologi och internationella transportsystem. Eftersom mycket av
sddan forskning lter sig finansieras genom samarbete med foretag, NUTEK
och annan sektorsbaserad finansiering, krédvs endast begréinsade resurser for

att sidkra en integrerande forskningsledning.

Konkurrens och nationella resurser

Det foreslagna nitet av forskningscentra, knutna till universiteten, skapar
tillrickliga garantier for kvalitet och kreativitet i den man dessa miljéer drivs i
konkurrens med varandra om gemensamma resurser. Det tyska systemet med
"Sonderforschungsbereiche" ir ett bra komplement om man efterstravar dyna-
mik i relationerna mellan denna typ av regionaliserade centra och institut.
Centralt bér salunda dessa centra ha majlighet att sinsemellan konkurrera om
tilldelning av "Sonderforschungsbereiche” inom omréden av transport- och
kommunikationsforskningen dir man under begrinsad tid i den centrala

forskningspolitiken ser behov av mera betydande resursinsatser.
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On the Economics of Research: Organization and Communication

Professor Martin Beckmann, Brown University, Providence, USA and
Technische Universitdt Miinchen, Germany.
February 1992

Research as an economic activity has some important features that set it apart
from other labor intensive industries.

1 It depends essentially on individual effort even when
carried out in groups
This effort is largely discretionary
Talent varies greatly among individuals
The result of both talent and effort are highly uncertain

In addition to labor, ideas are used as inputs

(o St N e o

Its product, ideas, has either no market value at all or is

marketable only to a few interested parties

Due to 5. the usual profit incentives cannot be used in basic research to elicit

efforts in producing the uncertain product. Research relies on sponsors.

Even in applied research there is no competitive market but one having only
one or a few potential buyers. Research, applied or pure, is thus never done on
speculation, but only after a sponsor has been found first, and from then on
interaction takes place not in a market but between researcher as supplier and

a concrete demander, the sponsor.

The relation between research workers and sponsors cooperating under asym-
metric information is a situation known in economic theory as the principal -
agent problem. For properties 2, 3, 4 combine to keep the sponsor from knowing
whether a lack of results is due to absence of talent and/or effort or simply to
bad luck.

One consequence of this has been the scarcity of good research or of any
research effort altogether. The statistics of academic publication reveal a sad
picture - in spite of the adage: publish or perish. Few have in fact perished so
far. As Lotka (1924) was first to observe - but this has not changed much since
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then - of all researchers having at least one publication (usually their doctoral

dissertation) only Yn will publish n or more papers in their lifetime. The

expected output is thus close to unity.

A partial answer to the principal/agent problem is to bring organizations into
the research picture. The age of the individual researcher is past, organizations
have taken over. Their lifespan is larger than that of individuals and thus
organizations have an interest in building and maintaining reputations for
performance. They are in a better position than the sponsor to monitor their
members, the researchers. They also take on the problem of selecting personnel
for talent. Finally, they play useful roles as intermediaries in handling funds
and accounting for their use. For these reasons sponsors prefer dealing with
organizations, and individuals on their own find it impossible to obtain spon-

sorship. Thus, nowadays all research is done in organizations.

A second rationale for organizations is their facilitation of interaction among
researchers. Research is sometimes a lonely business and sometimes a very
social affair. While the conception of an idea and the final writing up of the
result are usually done by individuals during time on their own, between these
two stages there is a need for much interaction with others. For new ideas must
be tried out on colleagues who will challenge them unmercifully, they must be
confronted with the literature, developed and adapted through intensive

discussion. Research thrives on interaction.

Two basic types of interactions have emerged in science. The first is a day to

day exchange of ideas with the local group and the second the (often less

frequent but more focused) communication with colleagues at other institutions.
This is typically a pair-wise interaction and is often formalized as joint author-

ship of a paper or book.

While the first is anchored in a long tradition (from Plato’s academy onward)
the latter is a modern phenomenon and is in fact experiencing phenomenal

growth, due no doubt to the technical advances in the communications industry.
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Collaboration among pairs of scientists - even at a distance - is like other
production processes involving two or more factors of production. We may in
fact describe it by a production function. Its productivity coefficient depends
strongly on complementarity in abilities and experiences and on competible

personalities.

Consider now the group effect within an organization. Groups can build a
research climate where active research becomes a way of life. Group members
will monitor each other. Even more, they give rise to emulation and competi-
tion. They thus encourage talent and enable and encourage specialization. This
in turn offers opportunities for mutual aid in consultation. Thus a group of n
members will outperform n individuals on their own. In economic parlance, the

group generates economics of scale.

There is a limit to group effectiveness however. As its size increases each
person is called upon to spend more time communicating with the other group
members, thereby reducing the time available for effective work. Thus, from a
certain point on there are diminishing returns to group size. Where this point
lies will vary from field to field. In the natural sciences were complex machinery
requiring elaborate staffs is often used, optimal team sizes tend to be large,

whereas in the social sciences they are still small, often less than five persons.

For organizing research two traditional types of organizations exist side by side.
First is the hierarchical type as exemplified by research institutes. Here
research workers are placed under supervision by team leaders, department
heads or research directors. This supervision may take the form of monitoring,

that is supervising the input, or of senior collaboration, where the supervisor’s

attention is placed on the production process and the output. Hierarchically
organized research organizations have difficulties however, attracting the best
talent since researchers do prefer the freedom from authority offered by the

other type of traditional organization.

This second type is exemplified by university departments. These are not run
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on lines of subordination to hierarchy but on the principle of voluntarism and

equality.

Research effort must then flow from self-motivation. The principal motivating

factor is that of fame or scientific prestige derived from research results as
published. The process of publication involves peer review for novelty, sub-
stance, and significance of the claimed results, and publications are further
subjected to critical comment and review. The incentive power of scentific
prestige can be further enhanced by linking it with material rewards such as
appointments to positions, promotion, salary increases, prizes and ewards,
travel funds and grants in support of further research. It is well known,
however, that senior research workers in tenured or otherwise secure positions
often do not perceive substantial material benefits or do not envisage significant
chances of winning a major prize (such as the Nobel prize) or gaining sufficient
renown to be inclined to major efforts. This raises grave questions both in

regard to a better utilization of research talent available in institutions of

higher learning and about the best way to get needed research on ypressing

problems done in an effective way.

As we have seen one essential step in mobilizing talent and effort is bringing

together productive researchers from one field (or neighboring fields) in a group.

But how to bring forth such groups of researchers? In research institutes they
form the natural cells, or nuclei, from which the entire organizatior is built. In
university departments voluntary collaboration among department members )
and across departments of universities exists to some extent, motivated by the ‘
yield in scientific prestige that can be expected from joining efforts. But these

attempts are in need of encouragement.

One remarkable experiment towards this end has been the creation of Sonder-

forschungsbereiche by the Deutsche Forschungsgemeinschaft in departments (or i
)

faculties) of German universities over the last 20 years. These may be charac-

terized as follows.
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A group is established in a university department on a voluntary basis. Its
members commit themselves to concentrate their research in the next five (or
ten) years in one specific area of sufficiently broad scope but with a well-
designed focus (e.g. modelling economic growth, the economics of information
and decision making, the economics of location and transportation, non-linear
models of economic dynamics etc). Research in the group is coordinated by a
Sprecher (principal investigator) who also assumes accountability for the
research funds. Peer review is exercised both in regard to the initial application
and also to the progress report rendered at the mid-point of the grant period.
Funds may not be used to finance permanent appointments, but may be used to
invite visitors, often over longer periods, to organize workshops and conferences,
to facilitate attendance at outside conferences, to hire support personnel and
resources such as publications, software, computer time and the like. After a
number of years (usually five) renewal is possible and likely upon re-application
and peer review. A Sonderforschungsbereich is definitely terminated after the

first renewal runs out (usually after ten years altogether).

Because of their generous terms, Sonderforschungsbereiche have quickly gained
acceptance. The number of such Sonderforschungsbereiche has been kept in
strict limits however, (only a few in any discipline); to have a Sonderforschungs-
bereich is a mark of high prestige for any department, and department mem-

bers are usually eager to join.

The distinguishing feature of the Sonderforschungsbereiche has been that they
achieve the advantages of group effort while preserving a maximum of freedom
to individual group members. Their limited duration ensures flexibility i.e. the
ability to move research funds into new areas of promise as these arise.
Through visitors, conferences and publications, the benefits have been spread
beyond the departments alone that have succeeded in aquiring a Sonderfor-
schungsbereich. Best of all, the Sonderforschungsbereiche have demonstrated to
the scientific community the beneficial effects that group interaction can have

on individual scientific productivity.



Mathematical Notes

1. Interaction at a distance

Scientist i seeks to maximize output through inputs x; into collaborations with ]

scientists j whose contributions are x;;.

With Cobb Douglas production functions, in view of symmetry

1
Max Y — b, \/x
520 5 2“ Uxﬁ

subject to

XJ: ty % S 6 (1)

Here t; is time required per unit time of effective collaboration and reflects the
cost of accessing scientist j (travel, communication) measured in time units.

Equation (1) is scientist's i time budget. The Kuhn Tucker conditions for an

= 1 bu xﬂ {(} (2)
= | I— A
i {>} ;i 2 t, \x © !

where A, is an efficiency price that can be interpreted as scientists i’s "worth".

optimum are

It can be shown that (2) is equivalent to

2
b2 fas ®

Setting an aspiration level A (equal for all) for A; one has

SIS AN
Xy - 2_ty >

B
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It is reasonable for scientist i1 to treat the

by

2

as ramdom variables e.g. normally distributed. Then the probability of collabo-

ration between i and j at a distans r; ~ t; can be shown to be approximately

pr(x;, > 0) e’ (5)

where m is a constant depending on communication and transportation time
costs. If S; scientists are available in location i and S, location j the expected
number of interactions becomes
Lies L o iaail e o 6
X, =688 eT Y (6

which states a "gravity law" for scientific collaboration at a distance.

2. In-house interaction: economies of group size.
To capture the effect of group size on an individual member’s productivity we
postulate a production function
productivity = f (own labor and ideas, ideas of others) =
In terms of proxy variables

=f (research time, communications received)

Let a researcher choose to interact with x others and spend a an amount k
of time with each. The ideas received are then proportional to kx and the

time available on one’s own is 1 - kx
y = f (-kx, ko) @
For concreteness specify f to be Cobb Douglas again
y = b (1-k)® () ®

Let x = 1 represent an individual in isolation communication only with "the

literature", and standardize his/her productivity to equal unity.



y = (- (1-ko)® xP

The "critical mass" of a group is considered to be that x which maximizes

individual productivity. Maximizing y requires

0=-ak(-k0)*'xP + B (1-kx)* xP!

As a rough guess let

as a guide post.

Below the critical mass the group’s production is
z=x B (1-k0)°* (ko) an
Altogether we have

1

- (1-kx)* x'*P 0<xcx< -E—




Its graph is as follows

7
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Tankar om tillimpad forskning

Anders Karlqvist

Inledning

Kommentarerna om och kring tillimpad forskning i denna uppsats dr
riktade till transportforskningsutredningen. Dock handlar uppsatsen
inte direkt om transportforskning. Resonemangen dr mer principiella
och kan behova modifieras innan de kan tjéna som argument i en
konkret diskussion om transportforskningen i Sverige.

Vad ar tillaimpad forskning?

Begreppet tillimpad forskning skapar ibland en hel del oreda i
diskussioner. Det finns olika sitt att uppfatta betydelsen av tillimpad i
relation till grundforskning. Vanligtvis gor man distinktionen med
hinvisning till motiven till forskningen och dess praktiska anvandbar-
het. Grundforskning drivs av inomvetenskapliga kriterier och utan att
externa nyttoaspekter beaktas. For tillimpad forskning dr det de
externa motiven och den praktiska nyttan som styr. Denna kategori-
indelning, hur bestickande och enkel den &n later, ricker emellertid
inte 14ngt for att ge styrfart at en diskussion om forskningen orga-
nisation och finansiering. I vissa avseenden dr dennna
endimensionella bild av "ren" och "tillimpad" forskning missledande.
Grundforskning dr forvisso icke fri frdn extern paverkan. En hel del
avancerad naturvetenskaplig grundforskning lever i en oupploslig
symbios med teknik (sdsom CERN). Har avgors framsteg och
forskningsmajligheter av en hel del virldsliga ting sdsom pengar och
politik. Nér, & andra sidan, matematikern Alan Turing framlade sina
revolutionerande resultat om beridkningsbarhet och det matematiska
axiomsystemets ofullstindighet i Cambridge pé trettiotalet, var
reaktionen frin de "rena" matematikerna stark. Turing utnyttjade en
tankefigur i forma av en "rdknemaskin". Det uppfattades som
"shockingly industrial".



Tillimpad forskning méste i sin tur anvdnda metoder och vetenskap-
liga kvalitetsnormer som i hogsta grad dr av inomvetenskaplig natur.
I slutdndan handlar det mer om att skilja bra forskning fran dédlig
snarare 4n att dra skarpa grinser mellan tillimpad forskning och
grundforskning.

Om forskningsmiljoer

Forskning dr en vig (men forvisso icke den enda) till att producera
kunskap. Som produktionsprocess betraktat skiljer den sig i frin
andra mera gingse produktioner (som att baka brod eller bygga hus),
genom att man i allménhet dr tvingad att ldra sig producera det man
forskar om, samtidigt som man producerar sina resultat. Forskning
ar i eminent grad en fortgdende ldrprocess! Det dr darfor ingen till-
fallighet att det finns starka synergieffekter mellan forskning och
utbildning, ndgot som tydligast kommer till uttryck i universitetens
kombinerade utbildnings- och forskningsmiljoer. Skapande forskning
innebir kritisk analys av beprovade ideer och teorier, och en stindig
anpassning av kunskaper till nya situationer. Denna kritiska dialog
sker med fordel i samverkan mellan vetenskap och undervisning.
Kvalificerad forskarutbildning skots naturligtvis bist av dem som
sjédlva dr aktiva forskare inom omrddet, och den hogre utbildningen
dr i sig en inkorsport till forskning. Doktorander utgér en mycket
betydande del av den aktiva forskarkadern. Kombinationen av
undervisning och forskning ger gynnsamma forutsittningar for att
levandehdlla och aktivt bevaka utvecklingen inom ett forskningsom-
réde och prova idéer pd intresserade och kritiska studenter. Siledes:
- forskning gynnas av en nira och god kontakt med undervisning
och utbildning.

Universitet och hogskolor ér dérvidlag en sjélvklar forebild.
Universiteten kan ocksd genom sitt varierade utbud av forskningsmil-
joer och méngfald av discipliner ge synergi- effekter, som alternativa
organisationer av forskning, exv i form av fristiende institut, har
svart att uppfylla.

Varje forskningsorganisation ér beroende av ett tillflode av kunska-
per och ideer utifrdn for sin vitalitet och lingsiktiga fornyelse och



kvalitetsutveckling. Med en analogi frin termodynamiken s kan man
hivda att nyskapande (nya strukturer) kriver interaktion (icke-
linjaritet) och ojamvikt! Det kan endast ske i 6ppna system med ett
standigt tillflode (genomstromning) av energi. 6ppenhet, interaktion
och energiflode dr nyckelord som litt kan tolkas i meningsfulla
termer ocksé for ett forskningssystem. En god forskningsmiljo
kriver:

kontakter och vixelverkan sévil inom forskningssystemet som
utdt med omgivningen.

Gynnsamma forutsittningar for kontakter ér i sin fundamentala form
en friga om fysisk nérhet, nirliggande arbetsrum och i den lite storre
skalan mojligheter till slumpmissiga kontakter med kollegor i kaffe-
rum, matsalar, korridorer etc. Ndr man passerat denna nivé av dagli-
ga kontakter, ges nista niva i kontaktnitverket snarare av tillginglig-
het till faxapparater och datorer. Dessa moderna tekniker for kom-
munikation dr visentligen avstdndsoberoende. Hir definieras till-
ginglighet snarare om man tillhor det internationella systemet eller
inte (ndgot som avgors pd meriter av annat slag). Sjélvfallet spelar
ocksa tillgdnglighet till transportsystemets noder, exv flygplatser, en
viktig roll for de personliga nitverkens effektivitet.

Idén om det 6ppna systemet och vixelverkan med det omgivande
samhillet kan foras ett steg ldngre. En vital forskningsmiljo behover
ett tillflode av nya ménniskor (och ddrmed foljer ocksé ett behov av
att méanniskor lamnar systemet). Det ir svart att dstadkomma detta i
den svenska forskningsorganisa- tionen. Bristen pa rorlighet dr nigot
av en akilleshil. Rorlighet kommer ldtt i konflikt med andra vérde-
ringar i det svenska samhiillet, sdsom arbetstrygghet, tvé forvirvsar-
betande i samma familj etc. Universitet och hogskolor har dock en
relativt sett gynnsam position vad giller rekrytering, genom den
direkta kopplingen till utbildningsystemet.

Genomstromning av méanniskor &r en viktig killa till fornyelse for en
forskningsorganisation. Forskning dr en ldrprocess inte bara for den
enskilde forskaren utan ocksd for organisationen. Dynamiken dr dér-
for viktig. For att citera Ludvig Wittgenstein: "Att vila pa sina lagrar
ar lika farligt som att vila pd en snovandring. Du nickar till, och dor
1 somnen".



Vad menar vi med bra forskning?

Forskning uppfattas i allménhet som en problemldsande aktivitet. Var

och en som sysslat med forskning vet dock att detta &r en inte helt
rittvisande bild. Man kan med lika stort fog karaktirisera forskning
som en verksamhet som formulerar problem, och som en stidndigt
pigéende diskurs om problem. Inom humanistiska vetenskaper dr
detta uppenbart. I filosofi eller litteraturvetenskap produceras inte
tidlosa sanningar. Men inte heller inom naturvetenskap och samhills-
kunskap dr denna produktion sd imponerande stor. Upptickter av
naturlagar a la Newton #r en missledande arketyp for vad forskare i
gemen egentligen utrittar.

Hur skall d4 forskning virdesittas? Den vetenskapliga virlden har ett
alldeles bestimt svar p& denna friga. Forskningen vérderas av
forskarna sjilva, dvs den grupp som sjdlva dr experter inom omrédet
ifriga. Man kan siga att forskningen virdesitts p& en marknad, men
det #r en marknad som #r begrénsad till de kollegor som sjdlva for-
str vad det handlar om. Den vetenskapliga marknade har ocksé en
tidsdimension. Nyskapande forskning kan behdva invénta nésta gene-
ration experter innan dess ritta virde kan skattas. Att vara fore sin
tid dr lika svért for vetenskapsmannen som for konstndren och upp-
finnaren.

Virderingssystemet for forskning har sina brister. En sddan svaghet
dr att det kollegiala bedomningssystemet kan bli mycket litet. Med en
okad forskningsvolym och en fortgdende specialisering av kunskapen
kan den kompetetenta kretsen som finns till forfogande for att be-
doma forskningens kvalitet i extrema fall vara bara en handfull per-
soner - i hela virlden. Detta "specialiseringssonderfall” skapar all-
varliga bekymmer nir det giller att bedoma av verksamhet som lig-
ger i grinsen mellan discipliner eller som dr av systemkaraktédr och
hidmtar kunskap frdn manga olika omréden. Det leder ocksd till en
extrem delegering av fortroende och ansvar mellan foretradare for
olika discipliner (och sub- och subsubdiscipliner) exv vid tjinstetill-
sdttningar och anslagsirenden.




Med dessa kritiska kommentarer i minnet bor man dnd4 konstatera att
det vetenskapliga systemet for intern kvalitetskontroll pa det hela
taget visat sig framgéngsrikt. Det har hundraériga traditioner och
inga alternativ som r bittre har kommit fram. Tvértom dr det si att
forsok att exv med politiska medel bestimma framgéngsrik forskning
har misslyckats. Vi kan se tydliga historiska exempel i Nazityskland
och i marxistiska linders forskningspolitik.

Den omedelbara slutsatsen i detta sammanhang r att kvalitetskontroll
ar en omistlig del av forskningen. Vetenskaplig verksamhet var den
dn hanteras - i forskningsrdd, forksningsinstitut och pa universitet
och hogskolor bor underkastas fortlopande kvalitetskontroll. Den ska
som regel vara internationell for att sikerstilla kontakt med den
internationella forskningsfronten och f6r att ge en s& bred
referensram som maojligt. Det enklaste och mest direkta uttrycket for
detta dr publicering i internationella vetenskapliga tid-
skrifter som har ett refereesystem. Med den okade
internationaliseringen som allmint sett moter Sverige under 1990-
talet accentuerad av EG-gemenskapen, s& kommer kraven pé
forskningens internationella géngbarhet att ytterligare stirkas. I detta
ligger ocksd en okad betydelse av att publicera pd andra sprik én
svenska. Spaken utanfor engelskan kan ocksd forvintas f en storre
vikt i framtiden, ocks for svenska forskare.

Den tillampade forskningens kvalitet

De kriterier som giller for att vetenskaplig kvalitetsbedom- ning ér i
princip giltiga ocksa for tillimpade omrdden som transportforskning.
Det finns inga skiil att ge avkall pa vetenskaplighet och kvalitet. Délig
vetenskap blir inte bittre av att den tillimpas! Eftersom tillimpad
forskning har en anknytning till problem som ir definierade externt
och eftersom resultaten av tillimpad forskning kan tinkas bidraga till
praktiskt handlande, exv som underlag for planering och beslut, finns
ytterligare aspekter att ta hansyn till. Den tillimpade forskaren méiste
séledes mota dubbla kvalitetskrav, sivil inomvetenskapliga som
externa. Det finns ingen trade-off diremellan. For forskaren kan
aldrig anvindbarhet kompensera bristen pé vetenskaplighet. Hir finns
en svdrighet och en frestelse, eftersom anviindbarhet kan genereras pé




ménga andra sitt. Resultat som tjdnar vissa syften har alltid en mark-
nad oavsett om de #r grundade pa vetenskapliga fakta eller ej. Enkla
datainsamlingar kan i vissa fall vara mycket nyttiga for beslut obero-
ende om de har blivit utsatta for vetenskaplig tankemdde eller ej.

Utifrén detta perspektiv kan tillimpad forskning uppfattas som ett
mer kvalificerat foretag dn grundforskning, eftersom det finns en
dubbel kvalitetsborda att bira. Det som "rdddar” den tillimpade
forskningen ir att denna forskning i allménhet stdller mindre krav pa
orginalitet och nyskapande av grundliggande slag. Existerande kun- ,
skapselement fran olika falt utnyttjas och sammanstills. Det kreativa |
momentet ligger ofta pd systemnivd. Kunskap tillgéngliggors och

infogas i ett bestimt sammanhang och gors i slutidndan begriplig och
overtygande for avnidmar utanfor den egna kretsen av kollegor.

Tillimpad forskning behover inte alltid ha en systemvetenskaplig
karaktir, men det torde vara en ganska allmingiltig iakttagelse nir
det giller transportforskning. En viktig slutsats dr att bidrag frdn
olika discipliner och en systembyggande forskningsverksamhet stiller
stora krav pa forskningens miljo. Detta resonemang leder till slutsat-
ser av samma slag som anforts tidigare: att gynnsamma villkor beho-
ver skapas for kontakter internt inom forskningsorganisationen och
externt med omvirlden. Nitverksbyggande blir en viktig uppgift. |
Exempel pd genuint tvirvetenskapliga, framgangsrika forskningsmil-
joer dr inte s ymnigt forekommande till trots av den popularitet som
idén om tvirvetenskap dtnjuter. Det &r i grinsoverskridandet mellan

olika vetenskapsomrdden som mycket av forskningens kreativa kraft i
ligger. Denna kraft kan inte kommenderas fram eller organiseras |
fram, mojligen kan hinder for tvirvetenskap undanréjas med en
insiktsfull planering av forskningsmiljoer och sammansittning av
forskargrupper. Som tidigare pépekats dr ocksd dynamiken i en
forskningsprocess och térnyelse nyckelmoment att beakta.

Forskare och konsulter

Tanken att tillimpad forskning skulle sakna egen orginalitet och
endast bygga pd sammanstillning av befintlig kunskap (av god veten-
skaplig kvalitet) kan ge intryck av att detta #r ett omréde som kan



Overldmnas till konsultbranschen. Forvisso utfors mycket sddant
arbete inom transportomrédet, samhills- planering och byggande av
konsulter snarare 4n universitets- forskare. Inom dessa omriden #r
dessutom en hel del av kunskapsunderlaget av teknisk natur, dir rele-
vanta fakta dr att himta frin industrin snarare #én frin universitetens
och hogskolornas laboratorier. Vi kan beskriva detta som en glidande
skala, med den typiske konsulten i den ena dndan och den typiske
forskaren i den andra. Konsulten 4r bra pd att utnyttja befintlig kun-
skap och gora den anvindarvinlig och anpassad till en klients behov
och intressen. Forskaren &r bra pi att fiska upp kunskap p4 ett storre
vetenskapligt "djup"”. Han har den komparativa férdelen av att sitta
ndrmare killan dér kunskapen produceras. Den fordelen kan vara
sdrskilt viktig inom omrdden dir utvecklingen gér mycket snabbt och
dir kunskap har en prigel av firskvara. Mgjligheten att utnyttja
denna fordel handlar &terigen om att ha tillgdng till en vital forsk-
ningsmiljo med vil utvecklade nitverk. En isolerad och stagnerad
forskningsmiljo saknar dessa fordelar. En forskningsgrupp som inte
producerar en internationellt gdngbar "forskningsprodukt" att handla
med, blir limnad utanfor de viktiga néitverken dir aktuell kunskap
utbyts.

Eftersom forskning i stor utstrickning finansieras med medel som
inte behover uppfylla kortsiktiga lonsamhetskrav, si kan resurser
anvéndas till att regenerera kunskapsbasen fortlopande. Man behover
inte friga vad marknaden #r beredd att betala och man kan ta bety-
dande risker med att misslyckas med sina forskningsprojekt. Det ir ju
sjdlva affirsiden med forskning, och det #r denna uthalliga kunskaps-
vard som kontrasterar forskning mot konsultverksamhet. Konsulten
mdste f4 betalt for sin produkt. Det méste finnas en bestillare. For
den enskilde forskaren/konsulten behtver denna skillnad i villkor inte
nodvéndigtvis vara avgorande vad giller krav p kvalitet och krav pa
produktivitet. Ocksé forskare arbetar under stark tidspress med tanke
pd anslag och egen karriir. Inte heller torde kreativitet eller forméga
till 1&ngsiktiga eller visiondra idéer skilja de bdda yrkesgrupperna At
pé négot avgorande sitt. Diremot skapar konsultvirlden och forskar-
virlden distinkt olika foretagskulturer vad giller organisation, ledar-
skap och ekonomistyrning etc.




I dag finns en stark tro pA marknadens positiva inflytande p sddant
som kostnadseffektivitet och produktionens inriktning mot nyttighe-
ter. Det finns ocksd en forhoppning om att det gér att kombinera ihop
de olika kulturerna och vinna det bésta ur forskar - och konsultvirl-
darna. Det ér tinkbart att det finns fordelar av sddana kopplingar.
Det finns sikert minga som kunnat nyttiggora en personlig
erfarenhet frin bdda ldgren. De enkla kombinationerna, typ
uppdragsforskning pa universitetsinstitutioner, dr dock knappast
ndgon universallosning. Risken dr att man bdde far délig forskning
(ddrfor att den blir opportunistiskt inriktad mot att hitta 16nsamma
projekt) och délig konsultverksamhet (eftersom organisationen ir
déligt anpassad att fungera professionellt p4 en konkurrensutsatt
marknad). Det ir i de flesta fall troligen béttre att halla isir dessa
béda sfirer och utnyttja det bista de har att erbjuda - var for sig.

Inom forskningsomréden med ett stort inslag av teknik &r kon-
takterna mellan hogskolor och industri den viktiga kopplingen.
Aterigen finns anledning att betona de tv4 kulturerna och méjligheten
att dra nytta av olikheterna, snarare 4n att soka sammanjamka dessa i
en gemensam samarbetskultur. Idag finns verksamhet inom
hogskolorna som med fordel skulle kunna tas 6ver av industrin och
leva under marknadens villkor. Samtidigt 4r ansvaret for
grundforskning och for forskarutbildning en central uppgift for
samhiillet. Hir é@r universitet och hogskolor den naturliga basen.

Transportforskning som ett tillimpningsexempel

I avsnitten ovan har forskning kommenterats i generella termer.
Speciellt har jag forsokt belysa de villkor som behover beaktas nér
man skall organisera tillimpad forskning. For att gé ett steg vidare i
konkretion ska jag nu mer direkt anknyta till transportforskning.
Fortfarande dock mer som ett dskddningsexempel @n som firdiga
slutsatser om transportforskningen i Sverige. For detta krdvs en mer
ingdende kdnnedom om de faktiska forh&llandena hir och nu, dn vad
jag har tillgdng till i detta arbete.

Utgéngspunkten dr transportforskning som ett #mnesomréde, ett om-
rdde som 4r uppbyggt kring en funktion, nimligen att forflytta




ménniskor och varor. En sidan generell beskrivning av ett omride
leder omedelbart till ett tviirvetenskapligt perspektiv. Transporter
kan uppfattas som ett tekniskt problem, en friga om ekonomi,
kulturgeografi, sociologi och psykologi etc. De flesta
problembeskrivningar inom transportforskningen torde kriva bidrag
frén flera vetenskapliga discipliner. Den tvérvetenskapliga
kompetensen ir siledes ett méste. Vidare &r transporter ofta en friga
for tekniker och samhillsvetare (och kanske #ven medicinare och
naturvetare).

Trots denna spannvidd inom omrédet #r transportforskning i vissa
avseenden svér att avgrinsa mot ett antal andra forskningsomriden.
Den tematiska kopplingen till andra forskningsomriden som ror sam-
hillsbyggnad och samhillsforindring behover noga évervigas infor
en eventuell omorganisation av transportforskningens finansiering
och institutionella form. Denna bedomning skall ocksd goras mot
bakgrund av de frigor som kan formodas f4 stor aktualitet under de
nidrmaste artiondena. Lt mig limna tre forslag till sddana framtids-
omrdden, for vilka transportforskning kommer att ha mycket hog
relevans.

1. Infrastrukturutbyggnad. Det ir ett kint faktum att det finns
ett stort och viixande behov att férnya och bygga ut infrastrukturen i
Sverige, savil nationellt som regionalt. Manga av de stora projekt
som kan bli aktuella under detta sekel finns redan pa planeringssta-
diet, sdsom Oresundsbron, ringlederna kring Stockholm, upprustning
av spdrnitet for snabbtag etc. Typiskt for alla dessa projekt ir att de
dr STORA och strukturpdverkande system. Med andra ord #r det for-
dndringar i transportsystem som har effekter l4ngt utanfor det som i
sndv mening kan kallas transportsektorn. Bebyggelsemonster och
bosittningsmonster forindras, handel och industri paverkas, ingrep-
pen i naturmiljon blir betydande etc. Inte minst #4r de ekonomiska
implikationerna bade av investeringar och nyttjandet av transportsy-
stemen (och diverse externa effekter pd andra sektorer) av fundamen-
tal betydelse. Forskningsmissigt finns visentliga kopplingar till sam-
hillsplanering och byggforskning for att ta ett par centrala exempel.

2. Kommunikationer. Ett av de mest dynamiska teknikomridena
dr kommunikationsomridet. Telekommunikation och datorer bildar i
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INDUSTRINS NYTTA AV OCH SYN PA DEN STATLIGA FORSK-
NINGEN INOM TRANSPORTSEKTORN

Inledning

P& utredarens begdran gors i det fdljande ett
forsdk att redovisa nyttan for industrin av den
statliga forskningen inom transportsektorn samt
industrins syn p& omfattningen och inriktningen av
denna forskning. Det bdr noteras att utgdngs-
punkten hela tiden dr industrin i egenskap av
kdpare av person- och godstransporttjdnster, inte
i egenskap av producent av transportmedel, trans-
portanlidggningar och utrustning till transportsck-
torn.

Beddmningar av nyttan och synpunkter pa t ex in-
riktningen av den statliga och statsfinansierade
fordonstekniska forskningen och trafiksdkerhets-
forskningen ur producentsynvinkel bdr utredningen
lampligen efterhdra hos berdrda branschorganisa-
tioner (frdmst Sveriges Verkstadsindustrier och
Byggentreprendrerna) och/eller direkt fr&n ndgra
av de storre branschfdretagen. De senare dr sam-
tidigt stora kopare av transporttjanster.

Nyttan av transportforskningen

Det &r egentligen en omdjlighet att ge nagot slags
sammanfattande omddme eller nagot konkret matt pa
den transportkopande industrins nytta av den stat-
liga forskning som hittills bedrivits pa transport-
omradet. Det finns dock exempel pa forsknings-/ut-
redningsarbete som har bidragit till att transport-
kostnadsstegringen har kunnat begrdnsas fér manga
foretag. Det gdller exempelvis utredningar om
optimala lastfordon och axeltryck samt totalvikter
p& det allmidnna vignidtet. De exemplifierar ocksa
bdde den typ av forskning, som troligen har varit
till storst nytta, och det sdtt pd vilket indu-
strin i gemen normalt har dragit nytta av trans-
portforskningen. Det ror sig sdledes vanligen mer
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om teknisk-ekonomiska utredningar &n om egentlig
forskning och nyttan av forsknings- och utveck-
lingsarbetet kommer foretagen till del p& ett in-
direkt sdtt (via fordndringar av den forda trans-
portpolitiken eller dndringar i transportappara-
tens och transportsystemets uppbyggnad).

Flertalet transportkdpare inom industrin &terfinns

inom mindre och medelstora foretag. Informationen

om forskningsresultaten har ofta svart att nd fram

till dem och de har ocks& mdnga gdnger begridnsade
mojligheter att omsdtta resultaten i praktisk

| handling.

For storforetagen, som har egna specialister och
oftast har en helt annan férhandlingsposition
gentemot transportorerna, dr bilden annorlunda. De
har som regel helt andra forutsdttningar att om-
sdtta resultaten av statsfinansierad FoU-verksam-
het i nya och dndrade transportldsningar. De lam-
nar ocksd bidrag i viss utstrdckning till forsk-
nings- och utvecklingsverksamhet vid hdgskole-
institutioner, deltar i referensgrupper och lagger
ut egna uppdrag - ensamma eller tillsammans med
andra foretag. Det finns sdledes exempel pa
"branschstudier", t ex om skogsindustrins uttrans-
porter, som har bedrivits med bidrag frén staten
och dar nyttan framst har kommit de berdrda foére-
tagen till del. Dessa studier, liksom en del de-
monstrations- och utvecklingsprojekt, kan uppfat-
tas som en form av fortdckt statsstod till en-
skilda industrier. Sett ur ett nationellt perspek-
tiv och med hansyn till betydelsen av att stdrka
den svenska industrins internationella konkurrens-
kraft kan det dock finnas anledning vdrna dven om
denna typ av studier, forutsatt att resultaten och
nyttan kommer dven andra och sdrskilt de mindre
och medelstora foretagen till del.

Att transportforskningen ofta mera har haft karak-
tdren av utrednings- och utvecklingsarbete an av

t ex grundforskning och att mdnga forskningsbidrag
och forskningsuppdrag har gdtt till konsultfdretag
och till statliga institutioner med omfattande
uppdragsverksamhet har kritiserats vid tidigare
foretagna oversyner och utvarderingar av forsk-
ningen pd transportomrddet. I tidigare forsknings-
politiska propositioner har ocks& uttalats att en
storre del av forskningsmedlen boér g& till univer-
sitets- och hdgskoleinstitutionerna och avse lang-
siktigt kunskapsuppbyggande forskning. Till detta
kan sdgas att méjligheterna att bedriva grund-
forskning kanske inte dr lika stora pad transport-
omraddet som pad vissa andra omrdden och att det &ar
viktigt att utnyttja de mest kompetenta forskarna.
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Utan utbildningsresurser och forskningspengar till
hogskolorna kan man emellertid inte forvédnta sig

att fa fram kompetenta forskare ddr. Detta &r ett
dilemma.

Transportkoparna upplever som regel den tilldmpade
forskningen och dartill angrdnsande utrednings-
och utvecklingsverksamhet som mest "matnyttig",
medan den mera teoretiska, rent vetenskapliga och
allmant kunskapsuppbyggande forskningen ofta inte
roner tillrdcklig uppskattning och forstdelse fréan
praktikens man och kvinnor.

ldggande och kunskapsuppbyggande forskningen och
f6r sddan FoU-verksamhet som hdnger samman med
transportinfrastrukturen och dess utnyttjande
(inklusive inverkan pad miljon, bebyggelsen, res-
vanor etc). Denna uppgift kan ndppeligen &verlatas
p& ndgon annan.

|
Det ar viktigt att staten tar ansvar for den grund-i
!

Transportforskningens omfattning

Om vi har for litet eller for mycket av transport-
forskning i Sverige dr svart att svara pd. Det
forhdllandet att de statliga forskningsanslagen pa
transportomrddet dr sm& i forhdllande till trans-
portsektorns andel av BNP och till den andel av
hushdllens inkomster som ldggs p& resor och trans-
porter racker knappast som skdl for att transport-
forskningen skall tilldelas okade resurser. Avgo-
rande maste rimligen vara vad man kan forvidntas fa
ut av okade satsningar pd detta omrdde jamfort med
andra forskningsomraden eller vid en annan anvand-
ning av resurserna, t ex for utbildning. Befint-
liga resurser for transportforskning kan kanske
ockséd anvadndas effektivare.

Avgorande, atminstone pad kort sikt, for effekten
av Okade anslag ar tillgdngen pd kompetenta fors-
kare. Som ofta har papekats, utgdr bristen pa
reguljdra hogskolelinjer med inriktning pd trans-
porter en hdmmande faktor. Det har visat sig svart
att f&4 fram forskare och att bygga upp forsknings-
stimulerande miljoer av tillracklig omfattning och
bredd. For att de skall bli "sjdlvgdende" och
kunna erbjuda en sddan stimulans och utbyte fors-
karna emellan att synergieffekter uppstar, kravs
som regel en viss storlek pd en institution. Indi-
viderna maste successivt kunna bytas ut utan att l
|

kontinuiteten och bredden i den vetenskapliga
diskussionen och verksamheten gar férlorad och
ddrmed kvaliteten pa forskningen riskeras. Erfa-
renhetsmdssigt har det varit svart att kompensera
bristen pa sadana miljder genom tvarvetenskapligt




ndustriforbundet

samarbete mellan olika institutioner. TFBs sats-
ning pad ramanslag till vissa hdgskoleinstitutioner
och pa finansiering av vissa forskartjidnster &ar
ddarfor sannolikt rdtt Atgdrd. Frdgan dr dock om
satsningen har varit tillracklig eller om den
madste Skas och koncentreras till farre institu-
tioner.

Transportforskningens inriktning

Det finns olika sdtt att beskriva forskningens
inriktning. En vanlig indelningsgrund &r efter
transportmedel, dvs hur mycket som satsas pa
forskning om vdgtransporter, jdrnvigstransporter,
sjotransporter, flygtransporter etc. En annan
indelningsgrund dr forskning om infrastruktur
respektive om godstransporter och persontrans-

| porter (inklusive kollektivtrafik). En tredje

| sorteringsgrund dr efter akademisk disciplin,

| sdsom teknisk, ekonomisk, geografisk, beteende-

‘ vetenskaplig forskning etc. En fjdrde variant &r
den som redan berdrts i det foregdende, namligen
en uppdelning i grundldggande respektive tilldmpad
forskning samt utvecklings- och demonstrations-
projekt. Ingen av dessa uppdelningar dr heltidckan-
de. Forskningsanslagen har ocksd anviants fdr kun-
skapsinsamling och -sammanstdllning, for dokumen-
tation och information, fdr anordnande av forskar-
seminarier och - som redan nidmnts - f6r inrdttande
av forskningstjdnster m f1 viktiga dndamdl.

Fordelningen av de av TFB administrerade forsk-
ningsmedlen under 1990/91, enligt ett par av de
namnda indelningsgrunderna, framgdr av utred-
ningens statistiska sammanstdllningar. Det kan
noteras att hdlften av anslagen har gatt till
forskning rdrande vagtrafik, en tiondel till
forskning som dr knuten till jarnvagstrafik, medan
resten har beddmts vara i huvudsak trafikmedels-
overgripande forskning. Vidare kan noteras att
hdlften av forskningsmedlen har gatt till kollek-
tivtrafik, regionaltdg och annan persontrafik, en
femtedel till trafiksdkerhetsforskning, ca en
tiondel till forskning inom omrédet godstrans-
porter och materialadministration samt ca en
tjugondel till forskning inom omrddet samhdlls-
och transportekonomi.

Om denna fordelning dr rimlig och kan tjdna som
monster for fordelningen dven i framtiden bor

enligt min mening diskuteras. Sett ur industrins
synvinkel forefaller t ex den andel som gdr till
forskning inom omrddet godstransporter och mate-
rialadministration att vara for liten. Hit hor

ocksa utnyttjandet av den nya informationstekno-




login inom transportsektorn. Den pagdende och
kommande integrationen av den svenska marknaden
med den europeiska marknaden kommer bl a att
stdlla krav pd en ytterligare effektivisering av
den svenska industrins transporter. Ett annat
omrdde som borde undersdkas mer dr transporternas
betydelse for olika industribranscher och for
svenskt ndringsliv som helhet. Den officiella
industristatistiken forefaller t ex underskatta
transportkostnadernas omfattning.

Vidare skulle behdvas en betydligt djupare och
mera intridngande analys av sambandet mellan infra-
strukturen och produktiviteten inom industrin och

naringslivet dn vad som presterades for produkti-

vitetsdelegationens rdkning.

Ett ytterligare omrdde, som hittills till stor del
har forsummats, dr studier av effekterna av trans-
portpolitiska beslut. Det har under arens lopp
fattats mangder av smd och stora transportpoli-
tiska beslut, men litet intresse har &gnats at att
ta reda pd och analysera vad som faktiskt har
skett, hur marknaderna och aktdrerna ddr har rea-
gerat, hur transportkonsumenterna har paverkats
osv. I stor utstrackning har t ex nya transport-
politiska beslut fattats p& i huvudsak teoretiska
grunder och utan att tidigare fattade beslut ut-
vdrderats.

Ett annat omrdde, som har forsummats, ar konkur- 1
rensforhdllandena pd bdde person- och godstrans-
portmarknaderna i Sverige, saval betrdffande na-
tionella som internationella transporter. Det
gdller samtliga trafikgrenar. Monopol- eller oli-
gopolsituationer dr snarare regel dn undantag pa
dessa marknader. Infor de avregleringar som har
aviserats av regeringen finns det t ex behov av
bdde fore- och efterstudier. I detta sammanhang
kan det ocksd finnas anledning att peka pa den
relativt ringa omfattningen av pris- och andra
elasticitetsstudier, som gjorts pa den svenska
marknaden.

Internationaliseringen och integrationen med
europamarknaden stdller dven nya krav pa forskar-
vdrlden. Svensk transportforskning maste Sppnas
mot omvdrlden och sannolikt bli mer specialiserad.
Den pad mdnga omrdden forekommande insuldra in-
stéllningen méste overges. Vi behdver t ex, som
sagts manga gdnger forr, inte stdndigt uppflnna
hjulet p& nytt. En b1111g form av forskning &ar
ofta att ta reda pa vad som redan gjorts pa det
aktuella omrddet p& andra h&ll i vdrlden. Darfor
ar kunskapssammanstdllningar och internationellt




industriforbundet 6 (6)

forskarutbyte ndgot som bdr prioriteras hdgre i
fortsdattningen.

Foérhoppningsvis kommer var anslutning till EG att
ge Okade m&jligheter bade till utbildning av
svenskar utomlands och till dkat svenskt delta-
gande i europeiska forskningsprojekt. Darmed ska-
pas ocksd andra férutsdttningar for en Skad inter-
nationalisering av svensk transportforskning.
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Kommunsektorns behov av transportforskning

Denna PM behandlar transportforskningen sett frdin kommunsektorns perspektiv.
Med kommunsektorn menas bdde landstingen och kommunerna, men intresset
har fokuserats pd primdrkomunernas behov och nytta av transportforskning.
Promemorian har skrivits pd begaran av Transportforskningsutredningen.

1. Nuvarande transportforskning for kommunsektorn

En stor del av transportforskningen finansieras av statliga verk som Vagverket,
Banverket, S], Trafiksdkerhetsverket, Luftfartsverket och Sjéfartsverket. Dartill har
Viég- och trafikinstitutet (VTI) egna medel f6r transportforskning. Om man ldgger
ihop de medel som dessa verk anvander for transportforskning med de medel som
Transportforskningsberedningen (TFB) disponerar s& svarar TFB enbart fér 15% av
transportforskningen. Detta innbér att transportforskningen i foérsta hand sysslar
med frdgor som &r intressanta for de statliga myndigheterna. Forskningen dr mer
institutionellt styrd d&n behovsstyrd.

1.1 Forskning som finansieras av kommunsektorn

Forskning har tidigare ansetts vara en statlig uppgift. Kommunerna och
landstinget har darfér satsat mycket sma resurser av egna medel pa transportforsk-
ning. Visst utvecklingsarbete har férekommit och férekommer i enskilda kom-
muner och landsting, men insatserna dr begransade.

Nar det géller kollektivtrafiken sker utvecklingsarbetet inom kommunsektorn i
forsta hand pé de storre kollektivtrafikféretagen, som t ex Storstockholms
Lokaltrafik (SL) och med hjalp av branschorganisationen SLTF. Arbetet &r ofta
mycket driftndra dven om det ibland kan vara av generellt samhéllsintresse. Ett
exempel pd detta kan vara forsoken med etanolbussar i Stockholm. Av landstingen
ar det framst Stockholms ldns lans landsting som har resurser for visst
utvecklingsarbete genom Regionplane- och trafikkontoret. Dir sker t ex modellut-
veckling inom samhillsplane- och trafikomradet.

Det utvecklingsarbete som sker i kommunerna &r av mycket blygsam omfattning
och géller i regel enbart den egna kommunens néraliggande och direkta behov. De
flesta kommuner &r dock f6r sma for att pa egen hand bedriva nigot utvecklings-
arbete alls.

Det har sédledes under lang tid varit stor brist pa tillimpad forskning inom kom-
munsektorn. I viss man har man kunnat tillgodogéra sig resultat frdn den tillam-
pade forskning som bedrivits av de statliga myndigheterna, men den har i forsta
hand varit inriktad pa statens behov. De statliga sektorsmyndigheterna har ocksa
kunnat omsétta forskningsresultat i praktiskt handlande genom utfirdande av
riktlinjer, tillimpningsanvisningar etc. Hansynen till kommunernas problem och
behov har emellertid inte varit den bésta.

For att i ndgon mén tillgodose behovet av tillimpad forskning fér landets 286
kommuner bildade Kommunférbundet for ca sex &r sedan FoU-gruppen fér gator
och trafik. Gruppen bestdr av ledande tjanstemén frédn kommunernas gatukontor
eller motsvarande organisation. Verksamheten finansieras till stor del med medel
frdn kommunikationsdepartementets anslag for drift av kommunala gator och
vagar. For bidragsdret 1992 uppgér anslaget till 2,6 miljoner kronor. Utéver dessa
medel finansieras FoU-programmet dels med resurser som Kommunférbundet




staller till férfogande, dels genom olika insatser som kommunerna bidrar med till
varje enskilt projekt. Sammantaget uppgdr vardet av dessa insatser till minst 3-4
miljoner kronor varje ar.

Cirka 0,5 miljoner kronor av FoU-gruppens medel anvénds for ldngsiktig kun-
skapsuppbyggnad vid universitet och hégskolor. Dirtill satsar Kommunférbundet
egna medel i samma storleksordning pé transportforskning vid hogskolorna.
Storre delen av FoU-gruppens verksamhet giéller dock konkret och praktiskt inrik-
tat utvecklingsarbete for drift och underhall av kommunala gator och vigar. FoU-
grupens verksamhet anses mycket vardefull och har ett starkt stod hos de kom-
munala vaghallarna. Under de dr som har gétt har ett fyrtiotal projekt avslutats.
Mer dn 70 kommuner har varit delaktiga i projekten och samtliga kommuner far
information om resultaten genom nyhetsbladet "Aktuellt om gator och trafik".
Stor méda ldggs ned pa att gora rapporterna léttillgédngliga for en bred lasekrets.
Ménga av rapporterna ar ocksd lampliga att anvénda i utbildningen vid hégskolor
och gymnasier.

Kommunalekonomiska kommittén har foreslagit att manga av de specialdestine-
rade statsbidragen till kommunerna ska ersittas av ett generellt statsbidrag. Detta
innebdr att statsbidraget till drift av kommunala gator och végar forsvinner. Det
behovs darfor en ny 16sning pa hur den tillimpade transportforskningen fér
kommunerna ska finansieras. Desutom torde resurserna behéva férstirkas efter-
som mycket talar for att de statliga verken blir allt mindre intresserade av att satsa
pengar i forskning som inte direkt dr anvandbar i den egna verksamheten. De nya
organisationsformerna, dar man sarskiljer rollerna som bestéllare, utférare och
myndighet kan innebéra att den tillampade forskningen pa de statliga verken
kommer att fokuseras pa vad som behdvs for den egna produktionen.
Samhallsintresset kommer i andra hand.

1.2 Forskning som finansieras av andra an kommunerna

Som framgdtt av avsnittet ovan satsar samhéllet mycket smd resurser p3 tillimpad
utvecklingsinriktad FoU fér kommunernas behov. Overgripande samhallmotive-
rad tillimpad transportforskning som ér till nytta fér kommunerna finansieras i
forsta hand via TFB och delvis ocksd via BFR. Forskningen géller framst kollektiv-
trafik, trafiksikerhet och milj6. BFR finansierar forskning om samband mellan be-
byggelse och trafik.

Kommunerna har mycket litet inflytande 6ver forskningen. En viss pdverkan kan
ske av det fatal anvandarrepresentanter som representerar kommunsektorn i TFBs
ledningsgrupper, men i det stora hela dr det andra &n kommunerna som bestdm-
mer om forskningens inriktning och innehdll. Det behdvs dérfér fler kommunala
anvandarrepresentanter i TFBs ledningsgrupper eller motsvarande styrorgan for
forskningen. Idag har forskarna fér stor tyngd i styrningen av den samhaéllsmoti-
verade transportforskningen.

2. Kommunsektorns resurser for forskning

Kommunernas ekonomi &r hdrt anstringd. Kommunférbundet rdknar med att
kommunalskatten skulle behéva hojas med 4,30 kronor under 1990-talet om man
ska klara verksamheten. Det motsvarar cirka 30 miljarder kronor eller en rationa-
lisering pad 20%. I detta lége &r inte forsknings- och utvecklingsarbete det som prio-
riteras hogst i kommunerna.

For att mota rationaliseringskraven pdgdr omorganisationer av den tekniska verk-
samheten i de flesta kommuner. Liksom pd statliga sidan skiljer man pa bestllar-
och utforarroller. Verksamheten decentraliseras i resultatenheter och utsitts for
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konkurrens. Bolagsbildningar blir allt vanligare. Genomgdende é&r att det kan bli
svdrare att fa loss resurser for FoU om transporter inom kommunerna och da ar
dndd nuvarande insatser mycket sma.

Férhédllandena &dr ungefdr de samma inom landstingen och kollektivtrafikforeta-
gen. De offentligdgda kollektivtrafikforetagen ar utsatta for hard konkurrens och
mdste jaga kostnader.

Det finns 286 kommuner i Sverige. Varje kommun &r for liten for att pata sig ndgot
samhaéllsansvar fér transportforskningen. Det behvs en samlad organisation for
att dstadkomma en effektiv transportforskning som blir till nytta fér kommu-
nerna.

Kommunerna ar ocksd fér sma for att klara den tillimpade forskning och det ut-
vecklingsarbete som man sa vél behover for att bedriva verksamheten effektivare.
Det r en stor skillnad mellan Végverket, som skéter nara 100 000 km vég och
Lycksele som skoter 100 km gata nér det géller méjligheterna att avsétta resurser
for forskning. Kommunférbundet kan inte heller pdta sig samma roll som
Vagverket eller andra statliga myndigheter inom sina verksamhetsomrdden.
Kommunférbundet ar ingen myndighet utan en intresseorganisation med begran-
sade resurser. Medlemsavgiften till forbundet har sankts vasentligt de senaste dren
i takt med att kommunernas ekonomi har forsimrats. Aven for den tillimpade
forskningen fér kommunerna behévs dérfor ndgon form av samlat samhéllsan-
svar.

3. Kommunsektorns behov av transportforskning

Kommunerna och landstingen har mdnga uppgifter och ett stort ansvar inom

transportomrddet. Varje ansvarsomrdde har sina speciella behov av transport-

forskning. De viktigaste kommunala ansvarsomrddena som leder till behov av
kommunalt inriktad transportforskning rér vaghdllning, trafiksdkerhet, miljo-
och planldggning, kollektivtrafik samt samhillsbetalda resor.

3.1 Vaghallaransvaret

Kommunerna skéter cirka 52 000 km véagar och gator, varav omkring 41 000 km
belagda med asfalt. Det innebér att kommunerna har néstan lika langt asfaltvagnat
som Véagverket.

Nyanskaffningsvéardet av kommunernas gator ar ¢éver 150 miljarder kronor. Varje
4r investeras for omkring 2 miljarder kronor i nya gator och véigar. Underhallet
kostar 3,2 miljarder kronor. Av detta gér en fjardedel vardera till asfaltunderhll,
vintervdghéllning, gatubelysning och 6vrigt underhall.

Det finns ett vixande underhdllsbehov som ska betalas med krympande skatteme-
del till verksamheten. Enligt Kommunférbundets bedomningar behéver asfaltun-
derhéllet 6ka med 70% och brounderhallet fordubblas under 1990-talet.

Att inte skota underhdllet kan pé sikt ge 4-5 gédnger hogre underhdllskostnad &n
om underhdllet utférdes i rdtt tid. Frdgan ar bara nar det &r rétt tid. Har beh6vs mer
kunskaper.

Bristande underhdll ger inte bara kommunerna héga framtida kostnader, utan
medfor ocksd 6kade samhallskostnader. Riakneexempel frdn Goteborg visar att for-
lusterna for trafikanterna kan bli tio gadnger s stora som den kortsiktiga besparing
véghdllaren gor. Kunskaperna om sambanden mellan vaghallningsstandard och
trafikantkostnader ar dock bristfélliga. Vi vet inte sékert vilka dtgérder som bor
prioriteras.




Kommunernas viktigaste FoU-behov som véghdllare kan sammanfattas i féljande
punkter:

¢ Hur beskriva och bedéma végarnas tillstdnd

* Samband mellan underhdll, vighallningsstandard och effekter
¢ Samband mellan driftstandard, viglag och effekter

¢ Samhéllsekonomiska analyser av underhdllsdtgérder

¢ Hur vérdera trafikanteffekter

¢ Underhdllsstandardens betydelse for niringslivet

¢ Nedbrytningsférlopp, ekonomisk och teknisk livslingd

¢ Billiga och effektiva underhdllsmetoder

¢ Betalningsviljan foér gatuunderhall

* Forvaltnings- och organisationsformer

Behovet av forskning ar sdledes stort. Insatserna ér dock fér ndrvarande mycket
begransade. Vigverkets och VTIs forskning inom omradet 4r till allra stérsta delen
koncentrerade till Vadgverkets problemomrédden, dvs i huvudsak landsbygdsvégar.
TFBs ledningsgrupp f6r forskning om drift och underhall av tétortsvigar har lagts
ned och verksamheten har Gvertagits av Kommunfdrbundets FoU-grupp for gator
och trafik.

Samanlagt satsas kanske 5-6 miljoner kronor om &ret pa ovanstiende forsknings-
omrdden. Det motsvarar 0,2% av driftkostnaderna. Enbart 5% besparing inom as-
faltunderhdllet skulle ge 40 miljoner kronor. Som jamforelse kan ocksa nimnas
att Vagverket satsar omkring 75 miljoner kronor p4 motsvarande forskning inom
sina problemomrdden, eller ungefér 1,2% av driftkostnaderna (dvs sex ganger s4
mycket som inom kommunsidan). Inom néringslivet satsas dnnu stérre andel av
driftkostnaderna pa FoU. Ett forsta mal skulle kunna vara att satsa en summa mot-
svarande 1% av driftkostnaderna pa tillimpad FoU inom kommunal vighallning.
Det motsvarar cirka 32 miljoner kronor om &ret.

3.2 Trafiksakerhetsansvaret

Under 1990-talet har 8000 ménniskor dédats och 6ver 20 000 invalidiserats svart i
trafikolyckor. Trafikolyckorna kostar samhillet 15-20 miljarder kronor varje 4r.
Cirka 40% av kostnaderna ligger i titorterna.

Kommunerna har ansvaret for trafiksakerheten i titorterna. Genom féreslagna
fordndringar av trafiksikerhetsansvaret tydliggérs detta ansvar. Ansvaret omfattar
inte bara vigar och gators trafiksdkra utformning utan ocksa ett ansvar for att si-
kerhetsnivan ligger s hogt att man kan nd de nationella trafiksikerhetsmalen.

Ungefdr halften av det nationella trafiksikerhetsmalet mdste klaras genom &tgar-
der i tdtorterna. Man har berdknat att det krivs kostnadseffektiva &tgarder for cirka
200 miljoner kronor per 4r i tidtorterna om mdlen ska klaras. Ansvaret for dessa &t-
gdrder ligger pd kommunerna.

Eftersom det inte finns ndgra nya pengar géller det att ersitta nuvarande trafiksé-
kerhetsdtgérder med mer kostnadseffektiva sidana. Detta kraver kunskap om sam-
banden mellan olika dtgérder och deras trafiksikerhetseffekter.

Kommunerna har tidigare fatt planeringsstéd och hjilp med kunskapsférsérjning
inom trafiksikerhetsomradet fran Trafiksdkerhetsverket. Detta stod upphor nar
Trafiksékerhetsverket slds ihop med Vigverket till Vagtrafikverket. Det nya verket
fdr ansvaret fér trafiksakerheten pd landsbygden, medan ansvaret i titorterna helt
overldts pd kommunerna. Kommunerna klarar inte deta utan hjilp. Om man inte
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far bade planeringsstod och hjélp med att forbéttra kunskaperna om atgérders ef-
fekter riskerar trafiksakerhetsarbetet att férsimras med den nya organisationen.

Kommunférbundet har bedémt att det behévs FoU om trafiksakerhetsdtgarder i
tatorter for dtminstone 10-15 miljoner kronor per ar f6r att ge kommunerna erfor-
derligt stod. Det krdvs metodutveckling, dtgardsanalyser, informationsspridning
och demonstrationsprojekt. Med sddan hjilp kan kommunerna bidra till att de
nationell trafiksdkerhetsmdlen uppfylls.

Ett tankbart sitt att klara den mycket tillimpade forskning och det utvecklingsar-
bete som krévs ar att bilda ndgon form av motsvarighet till Kommunférbundets
FoU-grupp for gator och trafik. En sddan grupp skulle ocksd kunna ta ansvar for
informationsspridning till kommunerna. Gruppen beh6ver dock statligt finansi-
ellt stéd med den summa som namns ovan, dvs 10-15 miljoner kronor om dret.
Det 4r dnda en forhallandevis blygsam satsning. Kommunerna beréknas, enligt en
studie fran Luled, ligga ned 250 kronor per invdnare pa trafiksdkerhetsarbete i alla
dess former. Det innebér cirka 4 miljarder kronor per &r. Om man avsétter en
summa motsvarande 1% av dessa kostnader till FoU ger det 40 miljoner kronor
om dret.

I 6vrigt finns en relativt omfattande forskning om trafiksdkerhet i Sverige.
Landstingen ér, i egenskap av ansvarig for sjukvarden, sjalvklart intresserade av
att en hog niva pa trafiksdkerhetsforskningen kan bibehallas. Med tanke pa trafiko-
lyckornas stora samhaillskostnader dr de samlade behoven av trafiksdkerhetsforsk-
ning sjdlvklart betydligt storre an den nya satsning som har foreslds till foljd av
omorganisationen av trafiksdkrhetsarbetet. Det dr dock svart att sétta ndgot belop
pa behovet.

3.3 Miljo- och planldggningsansvaret

Enligt riksdagens beslut 1991 om miljopolitiken &r de overgripande miljomalen
for tatorterna att skydda befolkningen mot skadliga hélsoeffekter pd grund av t ex
luftféroreningar och buller, och att forma en god bostads- arbets- trafik- och fri-
tidsmiljo for alla méanniskor. Tatorterna ska i framtiden planeras allt tydligare uti-
frdn uppsatta miljokrav. Genom god planering kan t ex behovet av transporter
minskas.

Kommunerna har med plan- och bygglagen fétt sjélvstandigt ansvar for den fort-
satta utvecklingen av den lokala miljon. De statliga myndigheternas ansvar be-
gransas i huvudsak till att bevaka riksintressen, mellankommunala intressen och
olika hélso- och sédkerhetsfragor.

Sambanden mellan bebyggelse och trafik har fatt 6kad betydelse fér kommunernas
och de statliga myndigheternas arbete for en god miljo. Genom att utveckla kun-
skaperna om dessa samband skapas en grund for de atgarder som behdvs for en
samhéllsutveckling som minskar behovet av transporter. Det géaller sdledes att
vénda den utveckling som inneburit ett kraftigt 6kat transportarbete, bl a till f6ljd
av att stora smdhusomrdden har byggts i perifera lagen. Detaljhandelns utveckling
mot externa, storskaliga képcentra och koncentrationen av arbetsplatser i bilvan-
liga lagen har ocksd ¢kat bilresandet.

De stora investeringar i vdgar och jirnvagar som nu planeras kommer att stilla
stora krav pd samordning mellan trafikinvesteringar och 6vrig samhallsplanering.

Forskningen kan ge véardefull hjalp i anstrangningarna att minska resbehovet och
forbattra samordningen mellan bebyggelseutvecklingen och trafikinvesteringarna.
Ndgra angeldgna FoU-behov fortecknas i det f6ljande:




e Varfor har samhillet inte byggts for minskat resbehov och béttre forutsattningar
for kollektivtrafiken? (andra prioriteringar, ddlig kunskap, délig organisation eller
otillréckliga styrmedel?)

o Hur skapar vi en struktur som begrénsar resbehovet? Hur nér vi dit? Vilka
styrmedel kravs? Hur ldng tid tar det?

e Vad betyder storre trafikinvesteringar for bebyggelsestrukturen och resandet?
Vad blir de langsiktiga effekterna? Hur tar man hénsyn till dessa i planeringen?

o Vad blir effekterna av externa képcentra? (tillgénglighet f6r svagare grupper, bil-
resandets utveckling, kollektivtrafiken och miljon?)

o Effektiva planerings- och trafikdtgirder for att minska luftféroreningarna.

o Planeringsdtgarder for att minska bullerstérningarna. Vad &r effektivast?
(fasadbyten, nya asfaltbeldggningar, trafikregleringar, etc?)

o Drivkrafterna bakom resandet. Majligheter att paverka dessa krafter och sam-
hallsforeteelser.

e Konflikterna tringsel-6kat utrymmesbehov-stadsmiljo.

Det finns sikert mdnga fler angeligna FoU-behov inom dmnesomrédet. Helt klart
4r att om trafikens miljoproblem ska kunna l6sas lingsiktigt s& mdste samord-
ningen mellan bebyggelseutvecklingen och trafiksystemen forbéttras.
Samhallskostnaderna av olamplig planering och bristande samordning kan bli
mycket hoga.

3.4 Kollektivtrafikansvaret

Landstingen och kommunerna ansvarar for den regionala och lokala kollektivtra-
fiken. Den kostar cirka 13 miljarder kronor per &r, varav cirka 6 miljarder i
Stockholms lin. Antalet resenarer (pastigande) &r éver 1,1 miljoner per dag.

Kollektivtrafiken betalas till 60% av landstings- och kommunalskatt och till 40%
av biljettintékter. Skattefinansieringen har dkat genom dren.

Nu planeras i storstadsregionerna stora investeringar for kollektivtrafiken.
Investeringarna finansieras bl a med statliga medel och bilavgifter enligt desk
storstadséverenskommelserna. De stora investeringarna kommer att fora med sig
kraftigt 6kade driftkostnader. For dessa finns inga statliga medel reserverade. Det
kommer att bli ett stort problem att klara de ékade driftkostnaderna eftersom det
knappast finns utrymme for kade skattemedel till kollektivtrafiken.

Finansieringskrisen gor det ocksa svarare att forbattra kollektivtrafikens standard
radikalt och avsevirt hoja dess status pa sadant sitt som skulle behévas for att Ska
konkurrenskraften gentemot bilen. Komforten och resstandarden for kollektivtra-
fikresendrerna har inte utvecklats pa samma sitt som komforten fér bilisterna. En
bil 4r idag otroligt mycket bekvamare &n en bil for 20 dr sedan. Tunnelbanevagnen
eller bussen ser i stort sett likadan ut idag som i bérjan av 1970-talet - dtminstone
fran resenirens perspektiv. Stora satsningar gors nu i informationsteknologi inom
trafikomradet, bl a genom projekten Prometheus och Drive. Tyngdpunkten ligger
dock pa utvecklingsarbete for bilen. Forhallandevis sma resurser satsas pd kollek-
tivtrafiken. Standardgapet eller statusgapet mellan bilen och kollektivtrafiken 6kar
dérfor ytterligare. Detta kan forstirka tendenserna till social skiktning i resandet.
Kollektivtrafiken riskerar att bli firdmedlet f6r de resurssvaga. En sidan utveck-
ling skulle snabbt leda till ytterligare férsamringar av kollektivtrafiken och @nnu
svdarare finansieringskris.
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Det forskas relativt mycket pd olika delar av kollektivtrafiken och jag ska inte hér
gora en ldng lista pa detaljerade FoU-behov. Det behdvs dock mer forskning inom
ndgra centrala fragor for kollektivtrafikens framtid:

e Hur ska man klara kollektivtrafikens finansieringskris?

¢ Hur ska man dstadkomma en radikal kvalitétsférbattring och héja kollektivtra-
fikens status? I detta sammanhang madste den for svenska férhallanden stora sats-
ning som gors pé informationsteknologi i trafiksystemen styras sd att den kommer
kollektivtrafiken till del.

¢ Hur ska man ge nya systemldsningar en chans att prévas och utvecklas? Har be-
hovs demonstrationsprojekt i stor skala.

Svaren pa dessa fragor har forvisso en stark politisk dimension, men forskningen
kan ge bra underlag fér de beslut som mdste fattas.

Med maélet att satsa medel pa tillimpad forskning om kollektivtrafik motsvarande
1% av driftkostnaderna behovs cirka 130 miljoner kronor om dret till sidan FoU.

3.5 Ansvaret for samhalisbetalda resor

Kommunerna och landstingen har ansvar for en stor mangd resor som samhillet
till stérsta delen betalar. Det galler t ex fardtjénst, sjukresor och skolskjutstrafik.
Fardtjinsten kostar nira 2 miljarder kronor om dret och sjukresorna ungefér 1,5
miljarder kronor.

Trots att samhéllets kostnader fér denna trafik &r mycket héga finns det stora bris-
ter i samordningen mellan de olika resorna. Delvis forklaras detta av den splitt-
rade organisationen dir det kan vara olika huvudmén for fardtjansten, sjukre-
sorna, skolskjutsarna och den kompletterande respektive ordinarie kollektivtrafi-
ken. Handikappanpassning av kollektivtrafiken ¢kar t ex kostnaderna for kollek-
tivtrafikhuvudmannen men minskar kostnaderna for kommunens fardtjénst.
Overféring av vinster/kostnader dem emellan &r organisatoriskt svart.

Mycket pengar skulle kunna sparas om man fick fram battre metoder for samord-
ning och béttre kunde bedoma effekterna av olika dtgérder. Négra angeldgna FoU-
omrdden ar:

¢ Tekniska system for samordning.

« Effektiva organisationsformer dér linjetrafik, kompletteringstrafik, fardtjanst och
sjukresor kan ses som en helhet.

¢ Effekterna for firdtjanstkostnaderna av servicelinjer och handikappanpassning
e Effektivare fordonsutnyttjande.

Forskningen inom omrddet samhéllsbetalda resor dr mindre vélutvecklad &n kol-
lektivtrafikforskningen. En forstarkning skulle kunna vara l6nsam for samhallet.
For att nd 1% av driftkostnaderna krdvs att dtminstone 35 miljoner kronor per ar
avsitts fér FoU om samhillsbetalda resor.

4. Information om och anvandning av forskningsresultat

Om transportforskningen ska bli nyttig fér kommunsektorn méste man fa infor-
mation om forskningsresultat och hjilp med att anvadnda resultaten i den ordina-
rie verksamheten. Man behéver f& kinnedom bdde om den ldngsiktiga kunskaps-
uppbyggande och den tillimpade forskningen.

Den kunskapsuppbyggande forskningens resultat presenteras ofta i forskarrappor-

ter som &r svdra att ldsa for dem som arbetar i kommunerna och néra den prak-
tiska verkligheten. Enbart de stérsta kommunerna har personal som kan ta till sig




innehallet i forskarrapporter och dra nytta av det. Detta gor att det behdvs ndgon
form av lattillgéngliga presentationer av for kommunerna viktiga forskningsre-
sultat. Ndgon fungerande sddan verksamhet finns for ndrvarande inte.

Det ricker emllertid inte med enbart information. Om resultaten ska komma till
anvindning mdste kommunerna kinna delaktighet i forskningen. Det ska finnas
viss mojlighet till inflytande 6ver forskningen. Detta skulle 6ka respekten for
forskningen och forskarna samtidigt som forskarna skulle f4 en vérdefull kontakt i
den kommunala verkligheten, vilket dr nyttigt dven fér doktorander vid hogsko-
lorna.

Delaktighet och bra information &r dnnu viktigare nér det galler den tillimpade
forskningen och det rena utvecklingsarbetet. Har behover kommunerna kénna att
de har ett reellt inflytande dver FoU-verksamheten. Tvé bra exempel ska redovisas
i det foljande:

S& gott som alla FoU-projekt som far anslag fran Kommunfdrbundets FoU-grupp
for gator och trafik leds av kommunala styrgrupper. Detta arbete har engagerat
langt éver 100 personer frdn kommunerna. Kommunerna vet damed att man
sjilv dr med och paverkar projekten vilket ger ett starkt stdd for verksamheten.
Man uppticker att forskarna faktiskt kan bidra med mycket vérdefull kunskap och
forskarna ser att kommunerna ocksa sitter pd mycken kunskap och stor erfarenhet.
Korsbefruktningen mellan forskare och anvandare ar mycket berikande for alla
parter. Med ménga inblandade i FoU-verksamheten blir ocksd informationssprid-
ningen mycket enklare. Det dr littare att nd ut med information frén en kdnd och
uppskattad verksamhet &n frdn en okand och kanske ifrdgasatt sddan.

Kommunférbundet, BFR och VAV satsar gemensamt pengar fér langsiktig kun-
skapsuppbyggnad om de kommunala tekniska kontorens organisation och admi-
nistration. Syftet dr att fa effektivare gatukontor mm. Ramprogrammet styrs av en
styrgrupp bestdende av forskare och anvindare. Dessutom finns anvandarstyr-
grupper for respektive projekt. Forskningen utfors av en ekonomie doktor och ett
antal doktorander. Forskargruppen har blivit mycket anlitad for foredrag, kom-
muntréffar, mindre utredningar etc vid sidan av sina forskningsprojekt.
Kontakterna mellan anvindare och forskare dr mycket omfattande och intensiva.
Forskningsresultaten kommer att fljas med stort intresse av kommunerna.

Nar Vagverket eller Banverket satsar pengar i tillimpad forskning kan man ldtt se
till att resultaten omsétts i praktiska anvisningar etc och kommer till nytta i hela
organisationen. Detta &r inte mgjligt inom kommunsektorn. Varje kommun be-
staimmer sjilv 6ver sin verksamhet. Det finns ingen 6verkommun som kan tala
om for kommunerna hur de ska gora. Detta stéller mycket hogre krav pd bra, tydlig
och séljande information om forskningsresultat. Resultaten maste presenteras pa
ett sddant sitt att kommunerna sjalva forstar att det dr goda rdd som kan vara nyt-
tiga for dem. Kommunen ar ocksd en mycket mer politisk organisation dn en stat-
lig myndighet. Politiker ingriper ibland &ven ldngt ut i verksamheten. Den tillim-
pade forskningens resultat ska darfor ofta ocksd kunna forstds av lekmén i kom-
munerna. D4 kan de utgora virdefullt underlag dven for politiska beslut.

Det stills siledes hoga krav pa littillganglig information om forskningsresultat i
kommunerna, men det ar sdkert vért priset. Forskningsresultat som inte kommer
till anvindning dr det ingen storre nytta med. Det &r darfor dven angelédget med
forskning om implementering av FoU-resultat. Vi behéver veta mer om hur ny
kunskap, nya metoder och ny teknik bést ska foras ut till de kommunala anvan-
darna.
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5. Ovriga fragor

Kommunerna ansvarar ocksa for driften av bdde hamnar och flygplatser. Aven
inpm detta omrdde kan staten behdva ta ett ansvar for den tillimpade forskningen.

AL S‘f ,;’ Hoe—

Hans Silborn
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Telekommunikationssektorns FoU i Sverige. Bilaga till
T forikit inin

De tva stora aktorerna inom telekommunikationsomradet i
Sverige ar Ericsson och televerket. Ericsson satsar totalt ca 10
miljarder per ar pa FoU och teknisk anspassning av
produkterna. Av Ericssons FoU utfors ungefar halften i Sverige.
Televerkets satsning ar betydligt mer begransad - ca 1250 Mkr

1991.
Televerkets FoU

? 1991 satsade televerkskoncernen ca 1250 Mkr pad FoU.

Darav kan ca 200 Mkr hénféras till tillimpad forskning och 1050
Mkr till utvecklings- och konstruktionsverksamhet.
Avgransningen mellan forskning och utveckling/konstruktion
ar alltid ndgot flytande och man bor darfor inte dra alltfor stora
vaxlar pa siffrorna.

Tunga omrdden for televerkskoncernens insatser pa
utvecklingssidan ar:

AXE-utveckling (tillsammans med Ericsson pA ELLEMTEL),
utveckling av drift- och underhéllssystem fér nét och
néttjanster,

kontorsvixelutveckling och utveckling av radiobaserade
tjanster (t ex GSM och PCN)

P4 forskningssidan satsar televerket pd mer langsiktiga projekt
inom ett antal omrdde. De &tta storsta omrddena , matt i
resursinsatser 1990 var programvaruteknik, optisk
kommunikation, radioteknik, datakommunikation/protokoll,
talteknologi,datasakerhet, man-maskin-granssnitt och
bildkodning.

Televerket deltar i ett antal internationella samarbeten, for att
genom samarbete 0ka effekten frdn de egna satsningarna.

Bland annat dr foljande aktuella:

- RACE, som syftar till att skapa ett europeiskt bredbandsnat och
ddrmed tillhérande tjanster

- ESPRIT, det europeiska informationsteknologiprogrammet
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- GSM, det nya europeiska digitala mobiltelefonsystemet

- PROMETEUS och DRIVE, som syftar till att med hjélp av
informationsteknologi oka effektivitet och siakerhet samt
forbattra miljon i vagtrafiken.

- COST, ett europeiskt samarbete som spdnner Over ett stort ,
antal omrdden. De projekt som Televerket-deltagit i t ex
radiokommunikation, fiberoptisk kommunikation och |
verksamhet riktad mot nya telekommunikationstjanster har i
jaft stor betydelse i form av standards, nya samarbetspartnerns

mm.

Televerket ar ocksd med i EURESCOM , som pa sikt kan !
utvecklas till en tung sameuropeiskt FoU-resurs pa ‘
teleomradet. |

En helt dominerande del av televerkets FoU utfors inom
televerkskoncernen samt i ELLEMTEL. Nédgot mer an hilften av
den televerksfinansierade FoU-verksamheten utfors pd Telia
Research, televerkskoncernens nybildade FoU-bolag. Uppdrag
och stdd till FoU pa universitet, hogskolor och dartill knutna |
institut uppgick 1990 till ca 10 Mkr.

En dominerande del av medlen inom UoH-sektorn eller 6 Mkr ;
gick till SICS.
Stod till institutionen for telekommunikationssystem pa KTH ;
uppgick till 0,75 Mkr , stod till professur i signalbehandling med
0,4 Mkr och stdd till professur i radioteknik med likartat belopp.

Darutover har televerket stott ett antal projekt runt
anvandning av telekommunikationer ( t ex
spridningsmekanismer for nya tjinster) och teleekonomi
(primart efterfrdgeanalys och prognoser). Storre projekt
forekommer pa 1UI, EFI vid Handelshogskolan och Stockholms
universitet.

Totalt satsar televerket 2,5 Mkr pd sddan FoU.

Televerket har ocksé liksom posten dlagts av
kommunikationsdepartementet att bidra med 0,5 Mkr/ar till
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"ifrdgasadttande och oberoende" forskning inom TFB:s
forskningsomrade post-och telekommunikationer

Televerket bidrar ocksd med uppskattningvis ett par mandr per
ar (vilket motsvarar ca 2 Mkr) for att styra inriktningen pa
forskningen. Bland detta mérks aktiviteter som att

- foresld nya professurer och bidraga till att f& fram ett program
for institutionen

- foresld ny inriktning hos dldre professurer och bidra till att fa
fram nytt program

- ha en syn pd innehdllet i utbildningen (deltaga i linjendgmnd
| E,D)

- delta i olika styr - och referensgrupper for forskningen ex vis
NUTEKS styrgrupper for mikroelektronik och signalbehandling

- i forekommande fall tillhandahéll opponent, medlem av
betygsnamnd, sakkunnig mm

- ingd i olika instituts styrelser Ex: Stiftelsen Svensk Optik,
Institutet for Optisk Forskning, Swedish Institute for Computer
Science, Institutet for Mikoelektronik mm

- bistd universitet , hogskolor och institut med pengar for att
genomfora forskning.
NUTEK kompenserar dock i dag deltagarna frdn industri och
Televerk i olika styrgrupper. Den erséttning Televerket far
tacker dock 1&ngt ifrén kostnaderna.
Televerkets insats pd UoH-sektorn sammanfattas i tabell 1
nedan.
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Tabell 1: Televerkets finansiering och stdd av verksamhet pd
universitet, hogskolor och dartill knutna institut.

Volym(Mkr)

Professur i signalbehandling, KTH 0,40 |
Stod till institutionen for telekommuni- |
kationssystem, KTH 0,75 1
SICS (Swedish Institute for Computer Science); |
ramavtal och projektet Multi-G 6,00 g
Omvandling av telenat (IMIT) 0,40 |
Digital signalbehandling (LTH) |
teoretiska utredningar 0,10

SSOF (Stiftelsen for Optisk Forskning) 0,72
Centrum for Tjansteforskning vid Hogskolan i

Karlstad, ramprogramfinansiering 0,05
Stockholms Universitet, ramprogram inom

Teleekonomi och teleanvdndning 1,50 !
EFI vid Handelshogskolan i Stockholm, ramprogram ;
inom Teleekonomi och teleanvandning 0,50 ;
Industrins utredningsinstitut, ramprogram inom

Teleekonomi och teleanvdndning 0,50

Lunds universitet, think tank avseende persontelefoni 0,20
IMIT, stod till kollektivforskningsprogrammet |
IT och Management 0,15 |
Stod till TFB:s program inom Post- och Tele 0,50
Kostnader for arbete som utfoérs som stod for

universitet och hogskolor av personal inom televerks-
koncernen 2,00
Total omfattning: 13,7

Televerkets sektorsforskning i dag

Vad som skall innefattas i ett sektorsansvar ar inte s klart
definierat. Televerkets tolkning ar att det fraimst ar
televerksfinansierad forskning pa UoH samt insatser for att
styra densamma som ev skall kunna tolkas som Televerkets
sektorsansvarsmotiverade forskning. |
Televerket har gjort en genomgédng av de olika insatserna.
Framst har tva frdgor varit avgorande for att bestimma om en
viss post skall klassas som sektorsansvarsmotiverad forskning
namligen




2 Televerket

Hans Bergendorff, 08 - 713 3468

Koncernplaneringen Datum Var beteckning
92-05-15
Handlaggare, telefon (direktval) Ert datum Er beteckning

1) Ar aktiviteten foéranledd av att televerket tilldelats ett
sektorsansvar for FoU ? Skulle televerket avstd fran aktiviteten
om man enbart gjorde kommersiella bedomningar eller agerade
som en stor telekommunikationsoperator.

2) Kan uppgifterna Gverforas till annan huvudman? Ar en
myndighet en lamplig huvudman?

Endast om bdda dessa frdgor kan besvaras med ja bor en
aktivitet betraktas som sektorsforskning.

Denna genomgédng som redovisas oversiktligt i féljande text
visar att samtliga insatser pd UoH-sektorn antingen dr av den
karaktdren att televerket kan och vill fortsitta att vara
huvudman for dem dven efter dvergdngen till bolagsform eller
att de ej bor foras over till en myndighet. Ett undantag ar den
rekvisition pa 0,5 Mkr per ar till TFB som Televerket i likhet
med Posten utsdtts for.

Televerket kommer som stor aktor pd omrddet att finna det
16nsamt att bedriva en fortsatt satsning pa forskning sa linge
som det forefaller sannolikt att den kan avkasta resultat som ger
rimlig nytta for televerkets affarsverksamhet. Ndgra
forandringar foranledda av bolagsbildningen forutses inte. Ett
overforande av Televerkets sektorsansvar till annan
huvudman innebér darfér inte att ndgot ansvar for specifika
aktiviteter kommer att behdva 6verforas till denna huvudman.
Enligt televerket behover darfor inte heller sarkilda medel
Overforas till den nye huvudmannen i samband med
Svertagandet av sektorsansvaret. Att sektorsansvaret inte haft
nédgot reellt innehdll , dvs att televerket inte gor insatser utover
det en stor aktor pd omrddet kan forvdntas gora av egenintresse
, kan sannolikt forklaras med att televerket har varit en sa pass
dominerande del av sektorn i Sverige. Forhallandet &r f 6 inte
unikt for Televerket- dven Vattenfall forlorade sitt
sektorsansvar utan att ndgra finansiella dtaganden ersatte
sektorsansvaret. NUTEK , som 6vertog sektorsansvaret
tilldelades inga nya medel for detta.
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ktor - nuvarande volym, en ¢versiktli

Televerk
genomging

A. Bidrag och uppdrag till SICS (Swedish Institute for Computer
Science).

(ca 6 Mkr). Televerket som stor programvaruanvindare i sina
tekniska system finner det valmotiverat att stddja SICS. Detta
gOr man i likhet med andra stora privata aktorer t ex ABB,
Ericsson, Philips, IBM och Nobel Tech. vilket framgar av tabell 2
nedan. Staten tar sitt ansvar for SICS genom att NUTEK stodjer

SICS med 40 % finansieringsandel. Televerket har inga planer |
pa att minska sitt stod till SICS i samband med Overgédngen till ‘.
bolagsform men forbehdller sig givetvis rétten att i likhet med |
Ovriga privata intressenter vid behov ompréva sitt stod

beroende pa det varde SICS tillfor.

Tabell 2: Ramprogrambidrag till SICS: procentuell férdelning

92/93

ABB 13 i
Ericsson 16 '
IBM 6

Televerket 19

NobelTech 3

FMV 3 ‘
NUTEK 40 |

Av tabellen framgdr att televerket visserligen dr den storste
"kommersielle" bidragsgivaren men att Ericsson och ABB satsar
i det narmaste lika mycket.

Bland annat med tanke pé vriga intressenters agerande kan
detta inte sdagas vara en del av televerkets
sektorsansvarsmotiverade forskning.

B. Lonebidrag till 3 professurer pd tekniska hogskolor. (ca 1,5
Mkr)

Televerket har for en begrinsad tidsperiod &tagit sig ett sddant
ansvar med en férvantan om att staten senare tar dver
finansieringen via utbildningsdepartementets budget. Detta
gors dven av andra stora svenska forskningsintensiva foretag -
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Ericsson och Astra dr ndgra kinda exempel. Overgangen till
bolagsform andrar i sig inte Televerkets insatser.Televerket
kommer som bolag givetvis att fullfélja ingdngna avtal.

Denna post kan darfor inte heller sdgas vara en del av
televerkets sektorsansvarsmotiverade forskning eftersom andra
foretag gor likartade insatser utan att ha tilldelats ndgot
sektorsansvar.

C: St6d till forskning och utredningsarbete vid ndgra
universitets- och hogskoleinstitutioner inom omradet
teleekonomi och teleanvandning (ca 2 Msek)

Forskningen och utredningsarbetet stods primart med syfte att
ge televerket tillgang till battre prognosmetoder och battre
forstdelse for hur nya tjanster bor lanseras for att snabbt nd sin
marknad. Dessa uppgifter kan enligt televerkets mening inte
Overforas till annan huvudman. Televerket kommer att stodja
denna typ av forskning och utredning p g a eget kommersiellt
intresse sa linge som det forefaller sannolikt att den kommer
att ge resultat av virde for televerket oberoende av om
televerket har en myndighetsroll eller ej.

Posten kan inte sdgas vara del av televerkets
sektorsansvarsmotiverade forskning.

D. Bidrag till TFB:s post- och telekommunikationsforskning.

Televerket liksom posten har dlagts att bidra med 0,5 Mkr/ar till
denna. Nagon koppling till sektorsansvar finns varken for
posten eller televerket. (posten har f 6 inte tilldelats nagot
sektorsansvar)

Denna post kan darfor inte sdgas vara del av televerkets
sektorsansvarsmotiverade forskning.

E. Televerkets insatser i form av sakkunnigutldtanden,
deltagande i linjendmnder, framtagande av forslag till
inriktining for nya professurer och av forslag till andrade
inriktningar for existerande professurer. I form av eget arbete
berdknas detta i grova tal uppga till ca 2 mandr/ar (ca 2 Mkr)
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men varierar kraftigt frdn &r till &r. Televerket fdr en viss
ersittning for vissa av aktiviteterna som langtifrdn tacker
kostnaderna. Man skulle kunna kalla televerket for en
kvalificerad remissinstans i den typ av frdgor som ovan
beskrivs. Televerket gor detta i kraft av sin kompetens som
forskningsintensiv teleoperator. Insatserna &r inte av den
karaktiren att ndgon myndighet skulle kunna ta ver dem -
myndigheter med operatorserfarenhet kommer knappast att
finnas.

En fungerande losning skulle kunna vara att televerket
fortsitter att utfora aktiviteterna i avvaktan pa att en
kvalificerad teleoperatdrsférening kan ta pé sig att vara den
kvalificerade remissinstansen som definerar behovet av
telekommunikations- FoU i Sverige.

Inte heller denna post bér darfor sigas vara del av televerkets
sektorsansvarsmotiverade forskning for vilken ansvaret kan
overforas till en myndighet. Istallet kan det vara lampligt att
televerkets roll som remissinstans for denna typ av fradgor pd
sikt dvertas av en teleoperatorsférening.

Totalt dr darfor bedémningen att kostnaden for den
sektorsansvarsmotiverade FoU som idag utfors pa televerket
och dir ansvaret kan dverforas till ndgon annan myndighet ar
forsumbar (0 Mkr).

Om det hade funnits ngot substantiellt ansvar att verfora
hade i och for sig NUTEK ( primért) och TFB (marginellt)
kunnat vara lampliga mottagare.

‘ Behov av sektorsforskning inom kommunikationsomr
nder den kommande tredrsperioden

Televerket ar i och for sig inte den enda intressent inom

telekommunikationssektorn som skall bedoma behovet av

okade insatser inom sektorsforskningen men Televerkets

bedémning ér att ndgra stora behov av dkningar knappast

foreligger.

Televerket vill ocksd peka pa svdrigheterna att med kvalitet
snabbt 6ka forskningsinsatserna inom ett omrade. Den som vill
fororda kraftigt 6kade insatser inom den typ av forskning som

TFB styr pa post- och teleomrédet f n borde rimligtvis i sa fall




& Televerket

Koncernplaneringen Datum Var beteckning
92-05-15

Handlaggare, telefon (direktval) Ert datum Er beteckning

Hans Bergendorff, 08 - 713 3468

ocksd kunna identifiera intressenter som med stort intresse tar
del av de forskningsrapporter som hittills framkommit i
programmet. Beslut om 6kningar av insatserna kan enligt
televerkets mening inte heller tas helt utan hansyn till
telekommunikationsektorns onskningar i varje om man har
tankt sig att telekommunikationssektorn - dar Televerket
forvisso dr en stor aktor - skall std for for finansieringen.







Statens offentliga utredningar 1992

Kronologisk forteckning

1. Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens
villkor i htgskolan. U.

2.Regler for risker. Ett seminarium om varfor vi
tillAter mer fSroreningar inne 4n ute. M.

| 3. Psykiskt stordas situation i kommunerna

l —en probleminventering ur socialtjénstens

| perspektiv. S.

| 4. Psykiatrin i Norden —ett jimférande perspektiv. S.

. 5.Koncession for forsikringssammanslutningar. Fi.

| 6. Ny mervirdesskattelag.

1 — Motiv. Del 1.

‘ — Forfattningstext och bilagor. Del 2. Fi.

|

|

|

7. Kompetensutveckling - en nationell strategi. A.
8. Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. Fi.
9. Ekonomi och ritt i kyrkan. C.
10.Ett nytt bolag for rundradioséndningar. Ku.
11. Fastighetsskatt. Fi.
12. Konstnirlig higskoleutbildning. U.
13. Bundna aktier. Ju.
14, Mindre kadmium i handelsgddsel. Jo.
15.Ledning och ledarskap i hogskolan — nigra
perspektiv och mdjligheter. U.
16.Kroppen efter doden. S.
17. Den sista understkningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. S.

18. Tvangsvard i socialtjinsten — ansvar och inneh4ll. S.

19. Langtidsutredningen 1992. Fi.

20. Statens hundskola. Ombildning frin myndighet till
aktiebolag. S.

21.Bostadsstdd till pensiondrer. S.

22.EES-anpassning av kreditupplysningslagen. Ju.

23.Kontrollfragor i tulldatoriseringen m.m. Fi.

24. Avreglerad bostadsmarknad. Fi.

25. Utvirdering av forstksverksamheten med 3-Arig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. U.

26.Ritten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella forhallanden. S.

27. Arsarbetstid. A.

28. Kartliggning av kasinospel — enligt internationella
regler. Fi.

29. Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. S.

30. Kreditforsikring — NAgra aktuella problem. Fi.

31.Lagstiftning om satellitsindningar av
TV-program.Ku.

32.Nya Inlandsbanan. K.

33.Kasinospelsverksamhet i folkrorelsernas tjinst? C.

34. Fastighetsdatasystemets datorstruktur. M.

35.Kart- och métningsutbildningar i nya skolformer. M.

36.Radio och TV i ett. Ku.

37. Psykiatrin och dess patienter — levnadsférhéllanden,
vérdens innehall och utveckling. S.

38. Fristaende skolor. Bidrag och elevavgifter. U.

39. Begreppet arbetsskada. S.

40. Risk- och skadehantering i statlig verksamhet. Fi.

41. Angéende vattenskotrar. M.

42. Kretslopp — Basen for hillbar stadsutveckling. M.

43.Ecocycles — The Basis of Sustainable Urban
Development. M.

44. Resurser f6r hogskolans grundutbildning. U.

45. Miljofarligt avfall — ansvar och riktlinjer. M.

46. Livskvalitet for psykiskt 1angtidssjuka — forskning
kring service, stéd och vard. S.

47. Avreglerad bostadsmarknad, Del II. Fi.

48. Effektivare statistikstyrning — Den statliga
statistikens finansiering och samordning. Fi.

49. EES-anpassning av marknadsforingslagstiftningen.
L6

50. Avgifter och htgkostnadsskydd inom #ldre- och
handikappomsorgen. S

51.Oversyn av sjépolisen. Ju.

52.Ett samhille for alla. S.

53. Skatt pa dieselolja. Fi.

54. Mer fér mindre — nya styrformer for barn- och
ungdomspolitiken. C.

55.RAd for forskning om transporter och
kommunikation. K.
RA&d for forskning om transporter och
kommunikation. Bilagor. K.




Statens offentliga utredningar 1992

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Bundna aktier. [13]
EES-anpassning av kreditupplysningslagen. [22]
Oversyn av sjopolisen. [51]

Socialdepartementet

Psykiskt stordas situation i kommunerna

—en probleminventering ur socialtjinstens perspektiv. [3]
Psykiatrin i Norden — ett jimférande perspektiv. [4]
Kroppen efter dden. [16]

Den sista understkningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. [17]

Tvangsvard i socialtjéinsten — ansvar och innehall. [18]
Statens hundskola. Ombildning frdn myndighet till
aktiebolag. [20]

Bostadsstdd till pensiondrer. [21]

Ritten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella forhdllanden. [26]
Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. [29]

Psykiatrin och dess patienter — levnadsférhallanden,
vardens innehdll och utveckling. [37]

Begreppet arbetsskada. [39]

Livskvalitet for psykiskt 1angtidssjuka

— forskning kring service, stdd och vérd. [46]
Avgifter och hogkostnadsskydd inom &ldre- och
handikappomsorgen. [50]

Ett samhlle for alla. [52]

Kommunikationsdepartementet

Nya Inlandsbanan. [32]

RAd for forskning om transporter och kommunikation.
RAd for forskning om transporter och kommunikation.
Bilagor. [55]

Finansdepartementet

Koncession for forsékringssammanslutningar. [5]
Ny mervirdesskattelag.

— Motiv. Del 1.

— Forfattningstext och bilagor. Del 2. [6]
Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. [8]
Fastighetsskatt. [11]

LAngtidsutredningen 1992. [19]

Kontrollfrdgor i tulldatoriseringen m.m. [23]
Avreglerad bostadsmarknad. [24]

Kartldggning av kasinospel — enligt internationella
regler. [28]

Kreditforsikring — Nagra aktuella problem. [30]

Risk- och skadehantering i statlig verksamhet. [40]
Avreglerad bostadsmarknad, Del 1. [47]

Effektivare statistikstyrning — Den statliga statistikens
finansiering och samordning. [48]

Skatt pa dieselolja. [53]

Utbildningsdepartementet

Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens villkor
i hogskolan. [1]

Konstnirlig hdgskoleutbildning. [12]

Ledning och ledarskap i hdgskolan — nigra perspektiv
och méjligheter. [15]

Utvirdering av forstksverksamheten med 3-4rig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. [25]
FristAende skolor. Bidrag och elevavgifter. [38]

Resurser for hogskolans grundutbildning. [44]

Jordbruksdepartementet
Mindre kadmium i handelsgddsel. [14]

Kulturdepartementet

Ett nytt bolag for rundradioséndningar. [10]
Lagstiftning om satellitséindningar av TV-program. [31]
Radio och TV i ett. [36]

Arbetsmarknadsdepartementet

Kompetensutveckling - en nationell strategi. [7]
Arsarbetstid. [27]

Civildepartementet

Ekonomi och ritt i kyrkan. [9]

Kasinospelsverksamhet i folkrérelsernas tjénst? [33]
EES-anpassning av marknadsforingslagstiftningen.[49]
Mer for mindre — nya styrformer for barn- och
ungdomspolitiken. [54]

Miljo- och naturresursdepartementet
Regler for risker. Ett seminarium om varfor vi tillater
mer fororeningar inne 4n ute. [2]
Fastighetsdatasystemets datorstruktur. [34]

Kart- och mitningsutbildningar i nya skolformer. [35]
Angéende vattenskotrar. [41]

Kretslopp — Basen for hdllbar stadsutveckling. [42]
Ecocycles — The Basis of Sustainable Urban Develop-
ment. [43]

Miljofarligt avfall — ansvar och riktlinjer. [45]
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