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Nationell samordning for regional utveckling — slutrapport
frAn Statens institut for kommunikationsanalys

Inledning

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) hor till det ganska stora antal
myndigheter som fatt i uppdrag att genomféra det s.k. samordningsuppdraget.
Formellt sett torde alla myndigheter som fatt uppdraget ha lika stort ansvar for
uppdragets genomférande. Uppdraget har dock av regeringen utformats sa att
Verket for naringslivsutveckling (NUTEK) givits ett koordineringsansvar.

| praktiken har detta — atminstone for SIKA:s del - inneburit att vi i hog grad
forlitat oss pa att NUTEK svarat for genomforandet av uppdraget i stort och
overblicken 6ver de olika aktiviteter som utforts inom ramen for uppdraget. Aven
om detta kanske innebdr att vi inte har levt upp till vart formella ansvar, har vi
bedomt att detta tillvagagangssatt har varit det enda praktiskt méjliga bade for att
uppdraget skulle kunna genomforas pa ett nagorlunda effektivt satt och med hansyn
till de begransade resurser som SIKA har. Vart forhallningssatt innebar dock att
SIKA haft en mycket perifer roll i uppdraget och att var slutrapport naturligtvis
maste ses i det ljuset.

SIKA:s utgangspunkter

| den forsta rapport som lamnades fr&n samordningsuppdraget? redovisade SIKA
sina synpunkter pa hur uppdraget kunde tolkas och lyfte fram nagra fragor som vi
beddmde vara viktiga att analysera inom ramen for uppdraget.

SIKA tolkade uppdraget sa att det finns en forestallning om att utvecklingen och
insatserna inom olika samhéllssektorer dr daligt koordinerade och att det kan finnas
betydande vinster for samhéllet att hamta i en 6kad sektorssamordning, sarskilt nar
det galler malet om val fungerande och hallbara lokala arbetsmarknadsregioner
med en god serviceniva i alla delar av landet. Samtidigt angav vi att SIKA for egen
del inte upplever bristande informationsutbyte mellan samhallssektorer som ett
stort planeringsproblem och att vi ansag att inriktningen av arbetet inom uppdraget
i hog grad beror av vilken inneb6érd man lagger i begreppet samordning.

Vidare pekade SIKA pa att den gallande transportpolitiken narmar sig samord-
ningsfragan fran delvis andra utgangspunkter &n samordningsuppdraget och att en
vardering av fordelarna och nackdelarna med olika former av samordning borde

! Uppdrag att identifiera potentiella omrden for samordning och utarbeta metoder for effektiv
sektorssamordning, regeringsbeslut 2002-03-14.
2 NUTEK 2002-05-31.



utgora en viktig del av uppdraget. SIKA konstaterade ocksa att det forsknings- och
utvecklingsarbete som genomforts visat att det ar svart att belagga att atgarder i det
svenska transportsystemet generellt sett har stora regionala utvecklingseffekter som
inte beaktas genom nuvarande planeringsmetoder samtidigt som det verkar finnas
en mycket spridd uppfattning att sa ar fallet. SIKA ansag darfor att det kunde vara
ett viktigt mal for arbetet inom uppdraget att fa forestallningarna om och beldggen
for regionala utvecklingseffekter i béttre harmoni med varandra.

SIKA:s arbete inom uppdraget

SIKA har genomgaende stéllt sig bakom NUTEK:s forslag till arbetssatt och
upplaggningen av avrapporteringarna till regeringen. Vi har visserligen papekat att
grupperingen av myndigheter och aktiviteter &r mycket sektorsorienterad och inte
precis ger intryck av att motsvara de 6nskemal om sektorssamverkan och sektors-
overgripande synséatt som ligger bakom samordningsuppdraget. Samtidigt har vi
férmodat att det valda arbetsséttet ar det enda praktiskt hanterbara, d&ven om detta i
sig ger en tydlig signal om att sektorssamordning &r lattare sagt an gjort.

Det mesta av SIKA:s arbete inom uppdraget har rort det pilotprojekt som handlar
om samordningen av de regionala tillvaxtprogrammen och transportinfrastruktur-
planeringen. Efter en inledande fas med direktkontakter med NUTEK har vart
engagemang i uppdraget i dess helhet i stort inskrénkt sig till deltagande vid de
aterkommande hearingar som NUTEK arrangerat.

Det har funnits 6nskemal om att SIKA skulle delta i ytterligare nagon aktivitet
(Hallbar regional utveckling), vilket vi dock efter ganska ingaende dvervaganden
tvingades avsta ifrén i brist pa resurser. A andra sidan har vi uttryckt intresse for att
delta i en annan delaktivitet (Samspel mellan sektorsmyndigheter for att identifiera
och prioritera utvecklingsomraden) utan att nagot sadant samarbete sedan kommit
till stand.

SIKA har fram till och med augusti 2003 bokfort narmare 150 arbetstimmar pa
uppdraget.

Synpunkter pa samordningsuppdraget i stort

Som redan konstaterats inledningsvis har SIKA spelat en mycket perifer roll i
samordningsuppdraget. Aven om vi inte tror att vi & ensamma om den positionen
betyder det att var bild av uppdraget inte behdver vara den typiska for olika
myndigheter. NUTEK kan t.ex. i sin centrala roll ha l&ttare att se évergripande
monster och resultat av arbetet.

For SIKA ar dock uppdragets egentliga innebord fortfarande ganska oklar. SIKA
delar hér den uppfattning som Institutet for tillvéxtpolitiska studier (ITPS) gav
uttryck for i den forsta delrapporten. Namligen att malen for uppdraget ar sa
allmant formulerade att det i praktiken dverlats till de deltagande myndigheterna att
sjalva tolka och satta upp mal for vad som ska uppnas. Dessvarre kan vi inte sdga
att vi nu kanner oss sarskilt mycket klokare om uppdragets egentliga syfte och mal
an nar arbetet startade. De utgangspunkter och resultat som redovisats for olika
ingaende delaktiviter &r for SIKA i manga fall sa abstrakta och allméant hallna att vi



har svart att tillgodogdra oss dem. For oss ar det fortfarande inte ens klart vad som
avses med samordning, vilket vi aterkommer till nedan.

SIKA tvivlar ocksa pa att det har varit ett bra grepp att ge ett sa stort antal myndig-
heter ett gemensamt uppdrag. Vi har redan redovisat att SIKA inte har sett det som
genomforbart att ta ett fullstdndigt eget ansvar for uppdragets genomforande och vi
har ett klart intryck av att detsamma galler for manga av de 6vriga myndigheter
som omfattas av uppdraget. SIKA utesluter inte att ett gemensamt uppdrag kan
vara en andamalsenlig arbetsform om man star infor en mycket konkret uppgift
som ska l6sas. Med en s& omfattande och vagt definierat uppgift som galler for
samordningsuppdraget &r dock risken stor att arbetet leder till ytterligare fragmen-
tering och forvirring snarare an till gemensamma resultat och slutsatser. SIKA kan
t.ex. inte frigora sig fran intrycket att manga pilotprojekt och delaktiviter
tillkommit mera for att fora upp olika sektorers speciella agendor pa den regionala
planeringsarenan an for att skapa battre forutsattningar for ett sektorsévergripande
forhallningssatt.

Méangden av medverkande myndigheter leder ocksa till ineffektiva arbetsformer
med mycket métestid och tidsodande kommunikation i forhallande till de
substantiella arbetsresultaten. De hearingar som varit den viktigaste tvargaende
kommunikationskanalen for uppdraget som helhet har t.ex. i huvudsak medgivit
enkelriktad information om olika aktorers synsatt och i mycket liten utstrackning
utbyte av synpunkter och synsatt. SIKA vet av egen erfarenhet att det & mycket
svart att driva stora samverkansprojekt pa ett effektivt satt. Ingen skugga ska darfor
falla pa NUTEK som sékert gjort vad man kan begéara for att organisera och halla
ihop projektet.

Sammantaget kan vi konstatera att SIKA inte kanner sig namnvart mera informerat
om samordningsproblem och metoder for sektorssamordning &n innan uppdraget
paborjades. Motesverksamheten har givit intressanta inblickar i olika myndigheters
verksamhet och forhallningssatt men pa ett ganska ytligt plan och vardet av detta
utbyte motsvarar enligt SIKA:s mening inte tidsinsatsen. Vi har mot denna
bakgrund ocksa svart att se att resultaten av uppdraget kan laggas till grund for
nagra allmanna forandringar av planeringssystem och planeringsmetoder.

Sarskilda aktiviteter

Huvuddelen av SIKA:s insatser inom samordningsuppdraget har skett inom ramen
for pilotprojektet Tillvaxtprogram-infrastrukturplanering. De myndigheter som
samarbetat inom denna delaktivitet ar uteslutande sddana som SIKA normalt
samverkar med i sin ordinarie verksamhet (lansstyrelser och sjalvstyrelseorgan,
NUTEK, Boverket, Banverket och Vagverket). Att lansstyrelserna och sjalvstyrel-
seorganen forutom transportplaneringsansvariga aven foretrétts av representanter
for den allménna regionala utvecklingsplaneringen kan mojligen ses som en viss
breddning av kontaktytorna. Man kan dock inte séga att samordningsuppdraget i
denna del tillfort nagra aspekter pa sektorssamordning som tidigare varit okanda
for SIKA.

SIKA bedomer att flertalet myndigheter som samverkat i pilotprojektet har visat ett
stort engagemang for uppgiften. Den tid som kunnat avsattas for gemensamt arbete



har dock varit begransad. Det har varit en svar balansgang att skapa utrymme for
djupare diskussioner kring forutsattningarna for samverkan mellan den regionala
utvecklingsplaneringen och transportinfrastrukturplaneringen och samtidigt lotsa
fram arbetet mot konkreta resultat i form av en gemensam slutprodukt. L&ns-
styrelsen i Véasterbottens Ian, som lett arbetet, har enligt var mening skott denna
uppgift pa ett foredomligt satt. Det har dock varit ofrankomligt att slutrapporten
fran pilotprojektet i hog grad har fatt baserats pa en sammansmaltning av material
och analyser som fran bérjan tagits fram inom de olika deltagande myndigheterna
var for sig.

SIKA har inte uppfattat att pilotprojektet Tillvaxtprogram-infrastrukturplanering
har identifierat nagra konkreta hinder for en samverkan mellan den regionala
utvecklingsplaneringen och infrastrukturplaneringen. Daremot har det inom
pilotprojektet — framforallt med utgangspunkt i planeringsforutsattningarna i nagra
regioner — behandlats olika idéer och slutsatser om hur planeringsprocessen kan
utvecklas i olika avseenden och vilka brister som finns i kunskapsunderlag och
planeringsmetoder. Aven dessa idéer och forslag befinner sig dock som SIKA ser
det fortfarande pa en relativt abstrakt niva, vilket bl.a. innebar att vi har svart att
Oversatta resultaten i slutsatser som har direkt baring pa var egen verksamhet. Vi
utgar dock ifran att slutsatserna av pilotprojektet har ett vérde i arbetet med att
vidareutveckla den samverkan som redan sker mellan den regionala utvecklings-
planeringen och trafikplaneringen pa regional niva.

Foga Gverraskande visar arbetet inom pilotprojektet ocksa att olika myndigheter
har delvis olika syn pa vad som é&r infrastrukturplaneringens uppgift, vilka planer-
ingsmal som ér viktigast och vilka planeringsmetoder som ar mest &ndamalsenliga.
SIKA:s roll som ett litet, oberoende transportpolitiskt expertorgan medfor sakert att
vi ofta har ett alltfor snavt transportpolitiskt perspektiv pa planeringen och att vi
ibland stéller dverdrivna krav pa att planeringen i sina utgangspunkter och former
ska vara empiriskt val underbyggd. Men vi tror ocksa att 6vriga myndigheter
paverkas pa motsvarande satt av sina roller i planeringssystemet.

Sadana skillnader i planeringsperspektiv kan i hog grad déljas genom att slutsatser-
na av arbetet formuleras i mycket allméanna termer. Att soka sadana losningar
ligger néra till hands nar olika uppfattningar och installningar ska fogas samman i
en gemensam rapport. For SIKA &r det dock inte sjalvklart att rapporter som utgor
kompromissprodukter — en form av samordning om man vill se det sa — ar det
effektivaste sattet att fora utvecklingen framat. Vi tror tvartom att det ar en fordel
om de skilda bedomningar som uppenbarligen finns mellan olika myndigheter kan
komma till klart uttryck och bilda underlag for den avvagning som ska goras av
dem som har det slutliga politiska ansvaret for besluten. SIKA uppskattar darfor att
den av NUTEK fdreslagna upplaggningen, att alla myndigheter som omfattas av
samordningsuppdraget ska redovisa en egen slutrapport, ger utrymme for att
utveckla de speciella synpunkter som varje myndighet kan ha.

Forslag till fortsatt arbete

Som tidigare namnts lyfte SIKA i den forsta avrapporteringen fran samordnings-
uppdraget fram nagra fragor som vi bedomde vara viktiga att analysera inom ramen
for uppdraget. Enligt vad vi nu kan se har dock ingen av dessa fragor kommit att



behandlas i nagon storre utstrackning. Eftersom nagra av de fragestéllningar som
SIKA tog upp efter vad vi kan forsta maste vara av grundlaggande betydelse for
hur onskemalen om 6kad sektorssamordning ska uppfattas och métas anser vi att
dessa fragor bor bli foremal for ett fortsatt arbete. Det galler sarskilt fragan om vad
som egentligen avses med samordning och fragan om vilka fordelar och nackdelar
som kan vara forenade med olika principiella modeller for att hantera samord-
ningsproblem. I det foljande forsoker vi darfor ndrmare reda ut vilka problem och
véagval som vi anser vara kopplade till dessa bada fragestallningar.

Vad menas med samordning?

Olika initiativ som tagits under senare ar och som bl.a. utmynnat i samordnings-
uppdraget, tyder pa att det finns en utbredd uppfattning om att utvecklingen och
insatserna inom olika samhéallsomraden &r daligt koordinerade och att bristen pa
samordning leder till stora forluster for samhéllet. Inte minst politiken for regional
utveckling forefaller utga ifran att det finns stora vinster att hamta genom en okad
samordning mellan samhallssektorerna. | flera fall pekas ocksa transportinfra-
strukturplaneringen ut som ett omrade dar sektorssamordningen ar sarskilt daligt
utvecklad.® Samtidigt har SIKA nyligen genom sitt uppdrag att analysera
Banverkets, Vagverkets och lanens langsiktiga investeringsplaner kunnat forsékra
sig om att planeringen baseras pa ett mycket omfattande planeringsunderlag dar
knappast ndgon betydelsefull aspekt pa samhallsutvecklingen kan vara utelamnad.*
Vi har darfor mycket svart att frammana bilden av en transportplanering som sker
isolerad och utan kdnnedom om vad som sker i andra samhallssektorer.

Hur problemet uppfattas kan emellertid hanga samman med vilken betydelse man
lagger i begrepp som samordning och samsyn. Om bristen pa samordning skulle
bero pa att olika aktorer, myndigheter och politikomraden i stor omfattning bedri-
ver sin verksamhet utan att vara orienterade om vad som sker i omvarlden och utan
kédnnedom om varandras utvecklingsprogram och ambitioner skulle det onekligen
kunna uppfattas som ett stort samhéllsproblem. Aven om s&dant sakert forekommer
i viss utstrackning, har vi dock som sagt inte sett nagra belagg for att det skulle
vara ett allmant fenomen. Nar det galler transportinfrastrukturplaneringen vagar vi
till och med pasta att man gatt mycket langt for att pa olika satt sakerstélla att alla
relevanta aspekter pa planeringen kan vagas in. Att detta inte ar detsamma som att
alla dessa aspekter kan tillgodoses torde samtidigt vara ratt sjalvklart.

Om man daremot menar att det &r ett tecken pa bristande samordning att olika
aktérer, myndigheter och politikomraden varderar och prioriterar skilda insatser pa
olika satt forhaller det sig naturligtvis annorlunda. Sadana skillnader finns néstan
alltid. Vi har emellertid svart att se att det kan vara ett problem. Att det laggs skilda
perspektiv pa utvecklingen maste val ses som ofrankomligt i en komplicerad varld
med manga malkonflikter och som en i grunden positiv bestandsdel i ett plura-
listiskt samhaélle. En forutsattning for att detta ska fungera ar naturligtvis att det
finns en instans som har det ansvar och mandat som fordras for att gora en slutlig
avvagning mellan olika aspekter och intressen. Vi anser att detta i allmanhet ar

® Detta sker exempelvis i slutrapporten fran det svenska ESDP-sekretariatet, NUTEK och Boverket
2001-12-20

* PM Analys av Banverkets, Vagverkets och lanens investeringsplaner utifran ett
trafikslagsdvergripande synsatt. Redovisning av regeringsuppdrag, aug 2003



fallet, aven om vi kan se vissa problem bl.a. nér det galler samordningen pa central
statlig niva.

I nuvarande samhallsorganisation ligger det nationella samordningsansvaret i forsta
hand pa regeringen och det &r svart att se att nagon annan instans &n regeringen kan
ha den Overblick och legitimitet som krévs for att géra en samlad avvagning mellan
olika samhallssektorer. De fragor vi da i forsta hand tanker pa ar sadana som har en
nationell dimension, inklusive avvagningar mellan olika lokala eller regionala
intressen. Nar det géller fragor som i huvudsak ror lokala och regionala for-
héallanden kan dessa naturligtvis l6sas genom den kommunala och regionala
sjélvstyrelsen eller inom ramen for den regionala utvecklingsplaneringen.

Det &r inte heller latt att se vilka metoder som kan vara lampliga for att fa till stand
en storre samsyn mellan samhéllssektorer. Om det finns genuina skillnader i synen
pa samhéllsutvecklingen mellan sektorer och myndigheter kan det inte vara en
sarskilt andamalsenlig losning att sadana skillnader maskeras genom férhand-
lingskompromisser eller genom att vissa myndigheter eller sektorer ges nagon form
av tolkningsforetrade. SIKA har svart att se att det skulle innebéra nagot framsteg
vare sig fran demokratisk synpunkt eller fran effektivitetssynpunkt om t.ex.
infrastrukturplaneringen i annu hogre grad skulle utformas som ett férhandlingsspel
mellan olika sektorsmyndigheter pa central och regional niva. Om 6nskemalen om
samordning och samsyn i grunden syftar till att vissa perspektiv pa samhallsut-
vecklingen ska forstarkas, handlar det i forsta hand om fordelningen av makt- och
ansvar. | sa fall bor problembeskrivningarna och analyserna enligt var mening
ocksa klart utga ifran de motiv och forutsattningar som kan finnas for att astad-
komma foérandringar i makt- och ansvarsstrukturen.

Transportsystemet som en arena for sektorskonflikter

Politikomradet transporter har en del sardrag som kan vara viktiga att ta hansyn till
nar man diskuterar sektorssamordning. Ett sadant sardrag ar att transportpolitiken
inte har ndgot egenvarde utan ar till for att stédja mer Gvergripande valfardsmal,
t.ex. hallbar tillvaxt. Darfor handlar transportpolitiken om att standigt gora avvag-
ningar mellan olika mal och intressen som finns i samhallet — en avvéagning som
inte blir mindre komplicerad av att det &r stora gemensamma resurser som ska
forvaltas i transportsystemet. Transportsystemet kan darfor i sig ses som en arena
for sektorskonflikter och transportpolitiken som ett instrument for
sektorssamordning.

Ett satt att ge uttryck for olika ansprak och intressen som ska tillgodoses ar att
formulera mal for vad transportpolitiken ska uppna. Det finns darfor saval i Sverige
som i manga andra lander en lang tradition av att anvanda mal som en del bade i
utformningen och i genomférandet av transportpolitiken. Det Gvergripande malet
for transportpolitiken &r att sékerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela
landet. Inom ramen for detta 6vergripande mal anges ocksa sex langsiktiga delmal
— ett tillgéngligt transportsystem, en hdg transportkvalitet, en séker trafik, en god
miljo, en positiv regional utveckling samt ett jamstallt transportsystem.

Dessa mal ska ligga fast 6ver en langre tidsperiod och ge uttryck for behovet av
langsiktighet och kontinuitet i transportpolitiken. Nagon inbordes prioritering



mellan dem finns inte och transportpolitiken inriktas mot att alla delmal ska uppnas
pa sikt. Pa kort sikt kan det dock enligt det transportpolitiska beslutet fran 1998 bli
aktuellt med en prioritering mellan olika delmal. Denna prioritering bor dock i
forsta hand komma till uttryck genom etappmal som bor vara avstamda mot
varandra och realistiska med hansyn till bl.a. tillgangliga resurser, tekniska moj-
ligheter, miljoforutsattningar och internationella ataganden.

Det kan i detta sammanhang vara vart att framhalla att det 6vergripande trans-
portpolitiska malet maste uppfattas som ett langsiktigt tillvaxtmal som &r kring-
gardat med vissa forbehall for att tillvaxten ska vara rimligt fordelad i befolkningen
och mellan olika delar av landet. Det bor alltsa inte utifran denna utgangspunkt
vara nagra problem att forena tillvéaxt- och transportpolitiken med varandra efter-
som de langsiktiga malen forefaller att sammanfalla.

Det &r dock vanligt med en sndvare tolkning av tillvéxt och regional utveckling
som hamnar narmare de transportpolitiska delmalen om tillganglighet, transport-
kvalitet och positiv regional utveckling. Det maste t.ex. ha varit en sadan innebérd
som den regionalpolitiska utredningen® gav begreppen nar man kom fram till att
regionforstoring och 6kad rorlighet borde vara transportpolitikens bidrag till till-
vaxtpolitiken. En sadan snav tolkning leder emellertid till att mal om tillvaxt och
regional utveckling maste vagas av mot 6vriga transportpolitiska delmal inklusive
det 6vergripande malet som riksdagen beslutat om. En central fraga blir da ocksa
hur denna avvégning ska ske och vem som ska gdra den. Att avvégningen inte
kommer till stand av sig sjalv kan illustreras av exemplen nedan.

% SOU 200:87



Nagra exempel pa svarforenliga ansprak pa transportpolitiken

Efter det att de transportpolitiska malen senast beslutades av riksdagen 1998 har naturligtvis
fragor med koppling till malen behandlats i en mangd olika utredningar och beslut pé olika
nivaer i statsforvaltningen. Nagra utredningar framstar dock som sarskilt betydelsefulla i detta
sammanhang eftersom de behandlar frgor av stor allmanpolitisk rackvidd som samtidigt har
stor inverkan pa de transportpolitiska malen. Det géller Miljomalskommittén (SOU 2000:52),
Klimatkommittén (SOU 2000:23), Regionalpolitiska utredningen (SOU 2000:87) och
Trafikansvarsutredningen (SOU 2000:43). Det vore dock en dverdrift att pasté att ndgon av
dessa utredningar har tagit nagot storre intryck av de dvervaganden om de transportpolitiska
malen och sambanden mellan dem som bara nagot ar tidigare l&g till grund for riksdagens
transportpolitiska beslut.

Miljomalskommittén foreslog visserligen att en malstruktur skulle inforas pa det miljopolitiska
omréadet som hade patagliga likheter med den som da nyligen hade inforts inom
transportpolitiken. Det var ocksd uppenbart att ménga av de foreslagna delmalen hade stor
betydelse for transportsektorn, bl.a. genom att de var kopplade till strategier for effektivare
transporter. Forslagen till mal tog emellertid sin utgangspunkt framst i miljopolitiken och ndgon
uttrycklig diskussion av hur mal inom miljdomradet kunde tankas péverka andra
transportpolitiska delmal fordes inte. Detta tillvagagangssitt kan inte forstas pé annat sétt an att
Miljomalskommittén ansag att miljémalen var 6verordnade i forhallande till 6vriga
transportpolitiska delmal.

Klimatkommitténs forslag till svensk klimatstrategi inneholl sektorsévergripande berakningar av
kostnadseffektiva satt att na klimatmalen. Forslagen till mal och atgarder for transportsektorns
del utgick dock inte alls fran dessa berakningar. De baserades inte heller pa nagra Gvervaganden
om hur utformningen av klimatmal for transporterna skulle kunna tankas inverka pa 6vriga
transportpolitiska mal. Det betyder att klimatmalet for transporterna maste ha betraktats som
éverordnat i forhallande till 6vriga transportpolitiska delmal.

Den regionalpolitiska utredningen lade mycket stor vikt vid transporternas betydelse for den
regionala utvecklingen och infrastrukturens tillvaxteffekter. Utredningen féreslog bl.a. att
delmal om regionfarstoring och 6kad rorlighet skulle laggas fast. En fraga som daremot inte alls
berdrdes var hur sddana mal skulle paverka méjligheter att uppna 6vriga transportpolitiska mal.
Slutsatsen maste bli att den regionalpolitiska utredningen ansag att mal om regionforstoring och
okad rorlighet — som ligger néra de transportpolitiska delmalen om tillganglighet och regional
utveckling — skulle vara 6verordnade i férhallande till 6vriga transportpolitiska delmal, bl.a.
miljomalen.

Trafikansvarsutredningens forslag baserades helt 6ppet pa premissen att 6kad trafiksakerhet ar
overordnad alla andra nyttor som kan uppkomma inom transportsystemet. Utredningens forslag
innebar saledes att man genom lag skulle kunna tvinga olika systemutformare att behandla
trafiksakerhetsaspekterna som dimensionerande for prioriteringen av olika atgérder.
Trafiksakerhetsmalet skulle m.a.o. lagstiftningsvéagen bli dverordnat 6vriga transportpolitiska
delmal, t.ex. miljo- och tillganglighetsmalen. Fragan om hur detta forhallningssatt kunde forenas
med det transportpolitiska beslut som fattats nagra ar tidigare berérdes dock inte.

Av exemplen ovan framgar att det under perioden efter det transportpolitiska
beslutet 1998 kommit en ganska strid strém av viktiga utredningar som producerat
forslag till mal och insatser som técker centrala delar av transportpolitiken. Néstan
alla de transportpolitiska delmalen paverkas pa ett genomgripande sétt av dessa
forslag.® Tyvarr visar genomgangen ocksa att den avvagning mellan olika delmal,

® Delmalet om transportkvalitet har inte varit i férgrunden for de namnda utredningarna. Detta
delmal har i stéllet statt i fokus for Godstransportdelegationens arbete som senare utmynnat i
betankandet Godstransporter for tillvaxt (SOU 2001:61). Vidare har Radet for Jamstalldhetsfragor



som &r en central del i transportpolitiken, inte spelat nagon som helst roll vid
utformningen av forslagen. Bristen pa transportpolitisk konsekvens blir nastan
plagsamt tydlig nar den regionalpolitiska utredningens forslag om att stimulera
tillvaxt genom 6kad rorlighet stalls vid sidan av Miljomalskommitténs ungefar
samtidigt uttalade ambitioner att finna végar att bryta sambandet mellan tillvaxt
och transporter. Den bild som framtrader ar att alla transportpolitiska delmal har
sina foretradare i olika samhallssektorer som i utformningen av politiken pa sitt
sektorsomrade genomgaende bortser fran behovet av att balansera olika hansyn
mot varandra for att na en rimlig uppfyllelse av det dvergripande transportpolitiska
malet.

Den uppenbara bristen pa transportpolitisk konsekvens hos de ovan namnda
utredningarna i kombination med att de alla har sett transporterna som en central
sektor for att genomfora sin foreslagna politik, kan synas vara en stark bekraftelse
pa tesen att det behovs en 6kad sektorssamordning. Eftersom ingen av utred-
ningarna har varit omedveten om att det finns en transportpolitik och hur den ar
utformad blir emellertid frdgan om hur denna samordning ska astadkommas och
vem som egentligen forutsatts ta ansvar for den transportpolitiska helhetssynen
ganska laddad. Ingaende analyser racker uppenbarligen inte for att foretradare for
olika samhallssektorer och politikomraden ska komma fram till en gemensam syn
pa transportfragorna.

En ndraliggande slutsats &r att den slutliga sammanjamkningen av olika perspektiv,
sdsom hittills, maste goras av dem som &r ytterst ansvariga infor medborgarna, dvs.
regering och riksdag. Att olika politikomraden ger helt oférenliga signaler som ska
motas i transportpolitiken ar emellertid kanske samtidigt ett uttryck for att det
offentliga atagandet blivit sa omfattande och komplext att férutsattningarna att
hélla samman politiken pa central niva allt mer urholkats. Overgangen till s.k. mal-
och resultatstyrning, som antagligen varit en nédvandighet fran effektivitets-
synpunkt, har inneburit att manga i grunden politiska uppgifter har flyttats 6ver till
myndighetsnivan. Detta kan i sin tur ha medverkat till att politiken splittrats upp
genom att skilda samhallssektorer borjat utveckla egna politiska program och
visioner som ar daligt avstamda inbordes och som kanske inte ens har prévats fullt
ut i den demokratiska beslutsprocessen.

De fragor som vi har berdrt &r stora och svara och SIKA har ingen I6sning pa dem.
Men vi tvivlar pa att en 6kad samordning och samverkan pa myndighetsniva ar ett
tillrackligt eller lampligt satt att astadkomma en béttre Gverensstammelse mellan
olika politikomraden. Att det blivit allt vanligare att bilda olika former av allianser
mellan myndigheter och andra s.k. aktorer i partnerskap och andra former av
organiserad samverkan, kan enligt SIKA:s uppfattning tvartom ses som ytterligare
ett steg mot en fragmentarisering av politiken, eftersom dessa allianser efter vad vi
kan forsta innebar att utformningen av politiken delvis flyttas utanfor den offentliga
sfaren. SIKA kan ocksa se risker for att denna nya typ av myndighetsutévning
leder till att beslutsprocesserna bli mindre 6ppna &n tidigare, vilket i sin tur kan
medfdra att inflytandet for vanliga medborgare och resurssvaga grupper minskar,
liksom mojligheterna att genomskada beslutsprocesserna och att utkrava ansvar for
fattade beslut. Mot denna bakgrund anser SIKA att det skulle vara vardefullt att i

(JAMIT) utrett och foreslagit ett nytt transportpolitisk delmal om jamstalldhet (SOU 2001:44) som
sedermera beslutats av riksdagen.
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en fortsattning av samordningsuppdraget mera forutsattningslost vardera for- och
nackdelarna med olika principiella satt att ndrma sig samordningsproblem.

Olika forhallningssétt till samordningsproblematiken

Vi har tidigare konstaterat att transportpolitiken i stor utstrackning handlar om att
gora avvagningar mellan olika ansprak och intressen som finns i samhéllet. |
grunden har transportpolitiken, sasom den hittills utformats, framfor allt inriktats
pa att ge transportkonsumenterna ratt forutsattningar att géra sadana avvagningar
pa egen hand. Sammantaget har detta medfort att den politiska styrningen av
transportsektorn, atminstone utat sett, ar forhallandevis starkt formaliserad och
samtidigt transparant och 6verskadlig. Detta tar sig bl.a. uttryck i en utvecklad
malstruktur, principiella politiska riktlinjer for hur transportpolitiken ska bedrivas —
bl.a. i form av tydliga investeringskriterier och prissattningsprinciper — och ett
lagreglerat planeringssystem med vél definierade planeringsfaser och planerings-
metoder.

Transportpolitikens nuvarande uppbyggnad innebér saledes att en mycket langt-
gaende sektorssamordning i princip ar "institutionaliserad” i sjalva transport-
politiken pa ett satt som nog saknar motstycke inom andra politikomraden. Man
kan t.o.m. hdvda att den nuvarande svenska transportpolitiken i hela sin principiella
uppbyggnad &r utformad just for att kunna ge underlag fér en 6ppet redovisad
avvagning mellan olika samhallssektorer och intressen. Att sa blivit fallet — inte
bara i Sverige utan dven i manga andra lander — ar inte férvanande med tanke pa att
transportsystemet, som vi tidigare konstaterat, i mycket hdg grad ar en arena for
motstridiga intressen.

De ovanligt val utvecklade instrument for avvégningar mellan olika samhalls-
intressen och samhallssektorer som finns pa transportomradet kan samtidigt
motverka anpassningar av verksamheten efter ett visst behov eller 6nskemal om
detta ar s& langtgaende att det inte svarar mot en balanserad avvagning i transport-
politikens mening. Sadana aterhallande mekanismer kan naturligtvis upplevas som
ett problem av dem som har konkreta ansprak pa en viss utvecklingsinsats men &r
samtidigt en forutsattning for att sektorssamordningen ska bli langsiktigt hallbar.

Som namndes inledningsvis &r ocksa den nuvarande svenska transportpolitiken
mycket tydligt orienterad mot att skapa forutsattningar for ett decentraliserat
beslutsfattande och en langtgaende valfrihet for transportkonsumenterna. Dessa
begrepp kan inte bara uppfattas som retoriska honnorsord utan de grundas pa synen
att det endast ar de enskilda hushallen och féretagen som har all den information
som behdvs for att fatta tillrackligt initierade beslut om hur deras egna transporter
bor ordnas. Darfor forordar ocksa den géllande transportpolitiken att samhéllet
framst bor paverka transporterna med generella styrmedel som ger utrymme for ett
sa decentraliserat beslutsfattande som mdjligt. Detta ar pa sitt satt den ultimata
sektorssamordningen eftersom samhallssektorerna naturligtvis i htg grad smalter
samman till en odelbar helhet for det enskilda hushallet eller foretaget.

For SIKA &r det uppenbart att den nuvarande transportpolitikens avvagnings-
mekanismer och det s.k. ESDP-perspektivets samordning genom dialog pa myndig-
hetsniva som utmynnar i en fér alla gemensam nationell utvecklingsstrategi
representerar tva principiellt mycket skilda modeller for att sékerstalla infra-
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strukturplaneringens koppling till annan samhallsplanering. Man kanske kan
beskriva dem som “bottom-up” resp. "top-down” eller reaktiv resp. proaktiv. Detta
ar emellertid en betydande foérenkling eftersom transportpolitikens grundlaggande
marknadsperspektiv ocksa forenas med en tydlig ambition och utvecklade metoder
for att vaga in transporternas samhéllseffekter.

Det borde vara ett viktigt inslag i en fortsattning av det s.k. sektorssamordnings-
uppdraget att vardera fordelarna och nackdelarna med respektive modell. Utifran
SIKA:s infallsvinkel, finns det dessutom sérskilda skél att 6vervéga vilka konse-
kvenser samordning genom en nationell regional utvecklingsstrategi skulle kunna
fa for transportpolitikens utformning i stort och upplaggningen av den langsiktiga
infrastrukturplaneringen. Ett synsatt som betonar sektorssamordning pa mer central
niva, t.ex. genom att olika myndigheter utvecklar en samsyn om vad som &r en
onskvard utveckling av transporter och infrastruktur utan att detta har en stark
koppling till den befintliga transportefterfragan, kan enligt var mening vara svar att
foérena med nuvarande transportpolitiska principer. Ddrmed kan valet av samord-
ningsmodell fa avg6rande inverkan bade pa transportpolitikens principiella
utformning och pa hur den langsiktiga infrastrukturplaneringen bor laggas upp.

Slutsatser om mojligheter och hinder fér samordning

SIKA har inte kunnat skaffa sig den 6verblick som kravs for att géra en generell
beddmning av vilka mojligheter och hinder det finns for sektorssamordning. Den
arbetsgrupp som SIKA medverkat i har kommit fram till att det knappast finns
nagra formella hinder for en val fungerande samverkan mellan transportplaner-
ingen och den regionala utvecklingsplaneringen. Detta utesluter naturligtvis inte att
det finns manga sétt att i andra avseenden forbattra och utveckla den samverkan
som redan finns.

Vi har i féregaende avsnitt pekat pa att slutsatserna om majligheter och hinder for
samordning i hog grad beror av vilken inneb6rd man ger begreppet samordning.
Det dr var bedémning att olika samhallssektorer i allmanhet &ar val informerade om
varandras verksamhet och vi kan inte se att det fordras nagra sarskilda atgarder for
att ytterligare forbéattra det informationsutbytet.

Daremot anser vi att det ar uppenbart att politiken inom olika sektorsomraden
delvis stravar at olika hall. Vi har ocksa gett vissa exempel pa hur detta kan yttra
sig i motstridiga ansprak pa transportpolitiken. Vi tror inte att dessa skillnader
mellan olika sektorer &r oavsiktliga utan att de bottnar i skilda perspektiv pa
samhallsutvecklingen och att malen medvetet prioriteras olika. Vi har darfor svart
att se att en 6kad samordning pa myndighetsniva kan vara ett lampligt satt att mota
detta problem.

SIKA anser bl.a. mot denna bakgrund att det ar angeléaget att olika forhallningssatt
till samordningsproblematiken studeras ytterligare. Vi har i det sammanhanget
pekat pa att den nuvarande transportpolitiken i hog grad ar utformad for att svara
mot krav pa en 6ppet redovisad avvagning mellan olika samhéllssektorer och
intressen. Vi menar att en sadan formaliserad och 6ppen avvagning i manga fall
kan vara ett battre alternativ &n de mer slutna och informella avvégnings-



12

mekanismer som vi uppfattar att den regionala utvecklingsplaneringen i hog grad
bygger pa.



