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Forord

Regeringen gav den 17 september 1998 Statens institut for kommunikationsanalys
(SIKA) i1 uppdrag att i samverkan med 14 andra berorda myndigheter vidare-
utveckla matt och metoder for att precisera etappmal for de transportpolitiska
delmalen i de senaste transportpolitiska respektive miljopolitiska propositionerna
(prop. 1997/98:56 och 1997/98:145).

Underlag har tagits fram av arbetsgrupper for respektive malomrade samt av en
sdrskild grupp for uppfoljning av malen. Vidare har uppgiften att utveckla system
for insamling och analys av statistik om kollektivtrafiken samordnats med det
KFB-finansierade projekt om utveckling av statistik for kollektivtrafik och
samhdllsbetalda resor som SIKA rapporterar samtidigt med detta uppdrag.

Uppdraget har tidigare delredovisats i maj 1999 i rapporterna
e De transportpolitiska mdlen — uppfoljning varen 1999 (SIKA Rapport 1999:3)

e Vidareutveckling av transportpolitiska etappmdal- ldgesrapport (SIKA
Rapport 1999:4)

Vidare har underlag om det transportpolitiska mélet En god milj6 redovisats den 1
oktober 1999 i syfte att inga i underlaget for Miljomalskommitténs arbete.

Enligt uppdraget ska SIKA éarligen i samrad med Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket och Vigverket limna underlag for regeringens redovisning till
riksdagen av hur de transportpolitiska malen har uppfylits. I SIKA:s senaste
regleringsbrev (reg.besl. I 26, 1999-12-09) anges att denna redovisning ska ske
senast den 30 maj 2000.

Med foreliggande rapport, inklusive underlagsrapporter enligt bilaga 2,
slutredovisar harmed SIKA uppdraget att vidareutveckla matt och metoder for att
precisera etappmal for de transportpolitiska delméalen.

SIKA svarar ensamt for de slutsatser och forslag som redovisas i huvudrapporten.

Vi har dock bemdodat oss om att markera de punkter dér det funnits skillnader i
synsitt mellan de myndigheter som samverkat i uppdraget.

Stockholm den 31 januari 2000

Staffan Widlert

SIKA Rapport 2000:1



4 SIKA

SIKA Rapport 2000:1



[«
Innehall
SAMMANFATTNING 7
1 INLEDNING 21
11 Transportpolitiska utgangspunkter 21
1.2 Uppdraget 23
1.3 Nagra erfarenheter fran arbetet 24
2 MALENS ROLL I TRANSPORTPOLITIKEN 25
2.1 Inledning 25
2.2 De langsiktiga malen 25
2.3 Etappmalen 28
2.4 Transportpolitikens samband med andra samhéllsmal 32
2.5 Kvantifierade mal och principerna om valfrihet och decentraliserat besluts-
fattande 35
3 DELMALEN I ETT ETAPPMALSPERSPEKTIV 37
3.1 Inledning 37
3.2 Allménna kommentarer 37
33 Kommentarer till underlaget om de olika delmalen 39
4 FORSLAG TILL ETAPPMAL 49
4.1 Etappmalens roll i transportpolitiken 49
4.2 Ett tillgiingligt transportsystem 51
4.3 En hog transportkvalitet 55
4.4 En siker trafik 57
4.5 En god miljo 61
4.6 En positiv regional utveckling 63
4.7 Forslag till rapportering av maluppfyllelse 65
5 FORSLAG TILL FORTSATT UTVECKLINGSARBETE 69
51 Utgangspunkter 69
5.2 Forslag till prioriteringar i det fortsatta utvecklingsarbetet 71
53 Forslag till organisation av ett fortsatt utvecklingsarbete 73
BILAGA 1 UPPDRAGET 77
BILAGA 2 FQRTECKNING OVER UNDERLAGSRAPPORTER INOM SIKA:s
MALUPPDRAG 82
BILAGA 3 SAMORDNARE/KONTAKTPERSONER FOR MALUPPDRAGET INOM
MYNDIGHETERNA 83
BILAGA 4 KONSEKVENSBELYSNING AV ETAPPMAL - EXEMPEL
TRAFIKSAKERHET 84
BILAGA 5 STATISTIK OM KOLLEKTIVTRAFIKEN (SEPARAT RAPPORT)
APPENDIX. ARBETSGRUPPERNAS RAPPORTER OM UNDERLAG FOR
VIDAREUTVECKLING AV ETAPPMAL 95

SIKA Rapport 2000:1

SIKA



6 SIKA

SIKA Rapport 2000:1



7 SIKA

Sammanfattning

Uppdragets syfte och genomférande

I juni 1998 fattade riksdagen beslut om nya transportpolitiska riktlinjer. I beslutet
betonas att transporterna syftar till att uppna 6verordnade vilfardsmal och att
transportsystemet maste ses som en helhet. Transportpolitiken ska vigledas dels
av ett overgripande mal och ett antal delmal som anger ambitionsnivan pa lang
sikt, dels av etappmal som anger lampliga steg pa vigen mot de langsiktiga
maélen.

Det overgripande malet for transportpolitiken #r att sdkerstéilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
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I uppdraget ingar att:

e Utveckla metoder och matt for att precisera delmalet om ett tillgangligt
transportsystem. Forslag till tydliga etappmal med en prioritering av
funktionshindrades mojlighet att anvédnda transportsystemet. Analys av hur
tillgdangligheten varierar och fordandras for t.ex. olika befolkningsgrupper och
transportindamal.

e Utveckla metoder och matt som underlag for ytterligare etappmal for en hog
transportkvalitet.

e Ta fram underlag for vidareutvecklade etappmal for trafiksikerhet omfattande
samtliga transportslag.

e Ta fram underlag for och foresla etappmal for hilsoeffekter,
kretsloppsanpassning och for transporternas paverkan pa bebyggelsemiljon,
natur- och kulturmiljon, den biologiska mangfalden samt hushéllningen med
mark, vatten och andra resurser.

e Utveckla metoder och matt for att precisera och folja upp delmalet en positiv
regional utveckling.

e Limna forslag till metoder och system for en utvecklad uppfoljning av de
transportpolitiska malen. Sarskilt anges att det dr angeldget att utveckla ett
effektivt system for insamling av uppgifter om kollektivtrafiken.

I uppdraget ingar ocksa att belysa de samhillsekonomiska och statsfinansiella
effekterna av de forslag som lamnas.

Maluppdraget har en sadan omfattning och bredd att det har forutsatt medverkan
och insatser fran ett stort antal myndigheter och organisationer. Arbetet med att ta
fram underlag for mal, matt, etappmal och uppfoljningssystem inom olika
delomraden har genomforts av atta olika arbetsgrupper. Vidare har uppliaggningen
av arbetet och de dvergripande slutsatserna fran arbetet diskuterats i en samrads-
grupp med representanter for 15 olika myndigheter. Férutom i denna huvud-
rapport och de atta underlagsrapporterna fran arbetsgrupperna har arbetet redo-
visats i sédrskilda delrapporter i maj och oktober 1999.

Varfér behévs etappmal?

Av savil det transportpolitiska beslutet som regeringens direktiv for maluppdraget
framgar att etappmalen syftar till att gora de transportpolitiska malen mera
konkreta och ge uttryck for de politiska prioriteringar som gors pa kortare och
medellang sikt. Samtidigt anges att etappmalen ska utgora utgangspunkt for
planering, genomf6rande och uppfoljning av konkreta atgérder.

SIKA:s tolkning av dessa utgangspunkter ir att etappmalen har som framsta
uppgift att utgora vigledning for regeringens egen verksamhet. Detta innebir att
etappmalen inte, lika litet som andra transportpolitiska mal, bor ha direkt
styrverkan pa kommuner, myndigheter, foretag eller enskilda som kan vara
berorda av dem. I stéllet bor de utgora underlag for en dialog mellan regering och
riksdag och bilda utgangspunkten for anviandningen av de olika transportpolitiska
medel som statsmakterna forfogar 6ver i form av lagstiftning, normer, myndig-
hetsspecifika mal, direktiv och riktlinjer, avgifter, subventioner, information etc.
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Som SIKA uppfattar etappmélen bor genomforandet av dessa mal séaledes inte
decentraliseras direkt till trafikverken och andra myndigheter. Myndigheterna bor
snarare ses som en av flera olika kanaler att verkstilla de atgérder som krévs for
att nd malen. Ddaremot bor det kunna vara en viktig del bl.a. av trafikverkens
sektorsansvar att forse regeringen med det beslutsunderlag som erfordras for att ta
fram atgardsstrategier for att na fastlagda etappmal samt att fortlopande utveckla
malen.

Synen pa etappmalens funktion far naturligtvis foljder for hur dessa bor
formuleras for att vara dndamalsenliga. Var syn innebér bl.a. att etappmal bor
forbehallas sadana forhallanden som ror centrala transportpolitiska avvigningar
och att etappmal som ldggs fast av regeringen normalt ocksa bor atfoljas av
anvisningar och atgirder fran regeringens sida som kan forvéntas leda till att
etappmalen nas.

Etappmalen maste vara forenliga med transportpolitiken i stort

De analyser vi gjort visar att det inte 4r utan problem att forena en utvecklad
malstyrning med transportpolitiken i stort. Det 6vergripande malet om samhlls-
ekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet och riktlinjerna om att transport-
konsumenternas valfrihet och ett decentraliserat beslutsfattande ska framjas kan
t.ex. framsta som svarforenliga med en starkt utvecklad malstyrning i form av
transportpolitiska etappmal. Vi anser dock att det dr fullt mojligt att ge etapp-
malen en uttolkning som ligger i linje med andra grundldggande element i
transportpolitiken. Detta forutsitter dock ett nyanserat synsitt pa etappmalen som
bl.a. innebir att dessa kan tillatas ha olika funktion vid olika tidpunkter och f6r
olika delmal samtidigt som det i vissa fall kan vara nodvandigt att modifiera
tillimpningen av de samhillsekonomiska principerna.

Enligt SIKA:s uppfattning dr det utifran detta perspektiv tveksamt om man Gver
huvud taget bor efterstriva att utforma heltickande etappmal for delmalen om
tillgénglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling. Ett skl &r att det
for dessa mal, som syftar till att fainga transporternas positiva bidrag till tillvaxt
och vilfird, inte gar att ange nagra malnivaer som en gang for alla uttrycker ett
langsiktigt onskvart tillstand. Dessa delmal dr langsiktiga i den meningen att de
stiandigt och for all framtid maste ingé i den avviagning mellan olika krav och
ansprak som transportpolitiken bestar av — diaremot inte i betydelsen att det gar att
ange ett langsiktigt idealtillstdnd som ska uppnas. Begreppet etappmal blir darfor
mindre relevant nir det géller dessa mal.

Huvudskilet att man kan hysa tveksamhet mot att formulera kvantifierade mal pa
dessa omraden dr emellertid att malen samtidigt &r mycket sammansatta — och
darfor svara att fanga i ett begrénsat antal etappmal — samt att ambitionerna inom
dessa omraden med hinsyn till deras centrala betydelse for ekonomi och vélfzird
fortlopande maste stimmas av mot samhéllsutvecklingen i stort. Genom att
formulera ett begrinsat antal etappmal som syftar till att uttrycka helheten i dessa
delmal riskerar man dérfor enligt SIKA:s mening att forsvaga dem snarare &n att
forstarka dem. SIKA:s forslag dar darfor att man istéllet inriktar sig pa att for dessa
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delmal utveckla ett sa heltickande uppfoljningssystem som mojligt i form av olika
matt och indikatorer som kan anvindas for att konsekvensbelysa etappmal och
atgardsstrategier pa frimst miljo- och trafiksdkerhetsomradet.

I denna del gar dock meningarna isér mellan de myndigheter som samverkat inom
maluppdraget. Luftfartsverket och Vigverket framhaller saledes sirskilt att de ser
fordelar med att efterstriva en balanserad etappmalsuppsittning — om 4n ej helt
heltickande. Inte heller NUTEK anser att den av SIKA forordade 16sningen &r
tillfredsstillande, eftersom man anser att risken dr uppenbar att delmalen tillgdng-
lighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling enbart far en reaktiv
karaktir, trots att de dr avsedda att spegla nyttan med transportsystemet. Tyvarr
har NUTEK och Vigverket inga fardiga alternativ till den linje SIKA valt.

Provisoriska etappmal som planeringsriktlinjer

I likhet med vad regeringen uttryckt i samband med det transportpolitiska beslutet
anser vi att det maste vara mojligt att omprova etappmalen nir det géller bl.a.
malniva och tidpunkt nir det kommer fram ny information som visar att det ar
littare eller svarare att nd ett etappmal dn vad man tidigare forestillt sig. Vi har
emellertid ocksa kunnat se att de tamligen intuitivt fastlagda malen pa framst
trafiksidkerhets- och miljoomradet utldst planering och atgédrder som annars
sannolikt inte skulle ha kommit till stand. Etappmaélen har darigenom sannolikt
medverkat till att de malkonflikter som transportpolitiken oundvikligen inrymmer
har kunnat reduceras patagligt.

Detta talar for att det kan finnas skil att formulera etappmal dven om kunskaps-
underlaget &r otillrdackligt for att med rimlig sdkerhet avgora vad som &r en avvigd
malniva utifran de transportpolitiska forutsdttningarna. Sddana provisoriska
etappmal bor dock betraktas mera som ett slags planeringsriktlinjer for regeringen
an som fastlagda mal for transportpolitiken. Vi dr medvetna om att en sadan
gradering av etappmalen knappast gor transportpolitiken mera littillgédnglig men
ser ingen annan utvig om regeringen snabbt vill komplettera nuvarande etappmal.
Vigverket dr dock kritiskt till denna idé.

Underlaget kan forbattras ytterligare

Det underlag som tagits fram inom maluppdraget innehaller atskilligt nytt material
som kan vara vérdefullt som grund for fortsatt utveckling av matt, indikatorer och
mal. Vi anser dock att underlaget dnnu &r for otillrdckligt for att det ska vara
mojligt att konsekvensbelysa etappmal i den utstrickning som krévs. Det giller
bade de etappmal som regeringen redan lagt fast och de forslag till nya etappmal
som tagits fram inom maluppdraget.

De kunskapsluckor som finns &r av flera slag. Pa vissa omraden saknas fort-
farande en tillrdckligt ingaende tillstandsbeskrivning och ldgesanalys for att det
ska vara mojligt att ta stéllning till hur tillstdndet behover fordndras pa sikt. Det
finns ocksa stora osdkerheter om vilka atgérdsinriktningar som dr mojliga och
lampliga pa olika sikt samt om sambandet mellan olika atgérder och effekterna pa
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transportsystemet. Bedomningar av de kostnader eller andra uppoffringar som &r
forenade med olika malnivaer saknas ocksa nistan helt.

Bristerna i beslutsunderlaget kan till en del forklaras av att transportsystemet dr
mycket komplext och maste utvecklas i samspel med méanga olika funktioner i
samhillet. Hushallens och niringslivets transporter ar t.ex. resultatet av en stor
mingd sammansatta avvigningar som sker pa individ-, hushalls- och foretagsniva.
Eftersom transportsystemet 4r sammanvivt med andra verksamheter genom
manga inbordes beroenden maste maldiskussionerna, liksom transportpolitiken i
stort, ta sin utgangspunkt i en helhetssyn pa samhillsutvecklingen. Att ta fram ett
heltackande beslutsunderlag som kan beskriva vigvalen mot framtida transport-
system dr déarfor ingen enkel sak. Sannolikt maste darfor vigvalen dven fortsitt-
ningsvis i de flesta fall goras pa grundval av ofullstindig information.

Samtidigt har det framkommit kunskap om bl.a. atgirders effekter som inte dr
dokumenterad sa att den ar latt tillgédnglig. Var bedomning &r att det gar att fa
fram ett betydligt bittre beslutsunderlag dn det som hunnit tas fram inom ramen
for maluppdraget. Processer med det syftet pagar dessutom parallellt inom
myndigheterna.

Utvecklade matt och metoder fér delmalet om tillgédnglighet

For delmalet om ett tillgéingligt transportsystem har ett omfattande underlag om
metoder och matt tagits fram. Exempel pa hur tillgdngligheten kan beskrivas och
foljas upp for skilda transportanviandare och transportdndamal.

I den utstrickning regeringen Onskar uttrycka fordelningsambitioner avseende hur
transportsystemet ska utvecklas fran tillganglighetssynpunkt bedomer vi att det
bor vara mojligt att lata dessa komma till uttryck i form av preciserade etappmal.
Dokumenterade beskrivnings- och analysmdjligheter bor pa sikt kunna laggas till
grund for sddana dverviaganden. Daremot saknas nu underlag for att formulera
etappmal som tidcker in de mer generella aspekterna pa tillgianglighet. Som fram-
gatt ovan finns det ocksa en osédkerhet om detta bor vara en ambition ens pa lang
sikt.

De myndigheter som samverkat i maluppdraget har haft nagot skilda synsitt nir
det giller hur de allménna vilfards- och tillvixtaspekterna pa transportsystemets
utveckling och funktion pa langre sikt kan komma till uttryck. SIKA anser att
dessa aspekter i forsta hand far anses komma till uttryck i det 6vergripande
transportpolitiska malet och att de bor tillgodoses framst genom de generella
prioriteringsinstrument som anvinds inom transportsektorn. Aven om begreppen
tillgénglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling helt klart
inrymmer vilfirds- och tillvixtdimensioner anser SIKA att kvantifierade
etappmal inom dessa omraden i forsta hand maste inriktas pa fordelningsfragor
for att kunna ges en rimlig uttolkning. NUTEK anser ddremot att det dr olyckligt
att tillganglighetsmalet inte far en mer aktiv roll. Verket instimmer dock i att det
ar svart att i nuldget formulera etappmal som técker in de tillvixtaspekter som
man menar att delmalet har. Pa sikt maste man dock enligt NUTEK strdva efter att
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skapa mekanismer som gor det mojligt att pa ett mer aktivt sétt beakta de positiva
effekterna av tillginglighetsforbéttringar generellt.

Svarigheterna att utveckla etappmal som kan fanga helheten i tillgéinglighets-
begreppet medfor att vi bedomer det vara sirskilt viktigt att man inriktar arbetet
mot att utveckla ett sa heltdckande uppfoljningssystem som mojligt i form av
olika matt och indikatorer pa tillganglighet som kan anvindas for att konsekvens-
belysa etappmal och atgérdsstrategier inom dvriga delmal. Eftersom det finns
farhagor att dessa centrala delar av transportpolitiken kan komma pa undantag om
de inte kvantifieras pa samma sitt som trafiksidkerhets- och miljomalen &r det
viktigt att man fran statsmakternas sida genom preciserade krav pa konsekvens-
belysning av olika mal och atgérdsstrategier sakerstéller att transportpolitiken
utvecklas pa ett balanserat sétt.

Etappmal for funktionshindrades tillganglighet prioriteras

Uppdraget innebdr att funktionshindrades tillgidnglighet till transportsystemet bor
prioriteras. Var bedomning ar att det bor vara mojligt att inom relativt kort tid ta
fram det underlag som krivs for att 1dgga fast de krav pa tillginglighet som trans-
portsystemet ska tillgodose for funktionshindrade personer och andra grupper med
sarskilda behov.

Vi foreslar ocksa att regeringen redan nu lagger fast etappmal som anger nér det
senast ska finnas information som gor det mojligt for olika grupper av funktions-
hindrade personer att vara vil informerade fore och under en resa samt nir
personal i olika funktioner senast ska vara utbildade eller ha erbjudits utbildning i
att bemota funktionshindrade personer och tillgodose deras behov av stdd.

Innebérden av begreppet transportkvalitet har belysts

En betydande del av arbetet med delmélet en hog transportkvalitet har dgnats at
att forsoka ge begreppet transportkvalitet en tydligare innebord och att komma
fram till hur malet om en god transportkvalitet for niringslivet ska kunna végas in
i transportpolitiken pa ett mera konkret sétt dn hittills. En viktig slutsats dr att
kopplingarna mellan transportpolitiken och de dimensioner som dr mest centrala
for transportkvaliteten ofta dr indirekta och att andra atgédrder i transportsystemet
ar mer betydelsefulla &n de som vidtas pa overgripande transportpolitisk niva,
atminstone pa kort sikt. Pa langre sikt dr transportpolitiken dock mera betydelse-
full, eftersom den definierar de ramar inom vilka transportmarknadens aktorer kan
utveckla transportkvaliteten av egen kraft.

I det underlag vi nu redovisar diskuteras mojliga matt och uppfoljningsmetoder
med sérskild inriktning pa transportkvaliteten vid godstransporter. Flera tinkbara
sdtt att bredda och komplettera den nuvarande uppsittningen av etappmal
redovisas. Vi foreslar dock inte nagra nya etappmal, bl.a. beroende pa att resurs-
insatsen for att uppna dessa mal dr ofullstindigt kartlagd, samtidigt som det dr
forenat med betydande metodproblem att ldgga fast och folja upp etappmal for
centrala transportkvalitetsbegrepp som sikerhet, precision och generaliserade
transportkostnader.

SIKA Rapport 2000:1



13 SIKA

Nuvarande etappmal for transportkvalitet ér helt knutna till utvecklingen av
standarden pa vigar och jarnvigar. Det beslut om inriktningen av infrastruktur-
investeringarna som ska fattas av riksdagen i var kommer didrmed att ha av-
gorande betydelse for om nuvarande etappmal kommer att kunna uppnas. Da den
strategiska analys som utgor ett underlag for inriktningsbeslutet visar att nu-
varande etappmal ej kan uppnés med de atgirdssammansittningar som analysen
bygger pa, bor det enligt var mening finnas en beredskap for att omprova etapp-
malen sa att de blir forenliga med riksdagens inriktningsbeslut.

Analyser visar att nuvarande etappmal fér en saker trafik kan behéva
omproévas

Den strategiska analys som trafikverken och SIKA redovisade till regeringen i
november 1999 visar att det dr forenat med stora svarigheter och relativt resurs-
kridvande att uppna samtliga de etappmal som lades fast i det transportpolitiska
beslutet. Analyserna tyder saledes bl.a. pa att malet om hogsta antalet dodade i
vigtrafiken i kombination med andra etappmal kriver relativt kraftfulla transport-
politiska ingrepp 1 form av avgifter, regleringar och 4ndrad investeringsinriktning.
En f6ljd av detta blir ocksa att de nimnda etappmalen far relativt stora aterverk-
ningar pa mal som inte dr etappmalsbestimda.

Vi utgar ifran att stillningstagandena i riksdagens beslut om inriktning av den
fortsatta infrastrukturplaneringen kommer att ge anvisningar for hur dessa mal-
konflikter ska 16sas och att en mgjlig handlingsvig kan vara att etappmalet for
hogsta antalet dodade i vigtrafiken dndras med avseende pa malnivan eller
tidpunkten for nar malet ska uppnas.

Beslutet om inriktningen av infrastrukturplaneringen for tiden 2002-2011
kommer sjélvfallet ocksa att ge viktig vigledning for utformningen av eventuella
etappmal avseende vidgarnas och 6vrig trafikmiljos anpassning till nollvisionens
krav. Var rekommendation ar darfor att de principforslag till nya etappmal som
lamnas 1 det foljande provas mot bakgrund av regeringens och riksdagens stall-
ningstagande avseende den fortsatta infrastrukturplaneringen och vid behov
revideras, sa att de 6verensstimmer med Gvriga etappmal och med den inriktning
av infrastrukturinvesteringarna som beslutas.

Principforslag till nya etappmal for trafiksékerhet pa vag

I det underlag som tagits fram inom maluppdraget redovisas en stor uppsittning
mojliga etappmal inom trafikséikerhetsomradet som i enlighet med regeringens
direktiv omfattar savil samtliga trafikslag som en nedbrytning av etappmalet for
végtrafiken pa bl.a. infrastruktur och fordon.

Var syn pa etappmalen innebér som tidigare framgatt att dessa i forsta hand utgor
en vagledning for regeringens egen verksamhet och som bl.a. kan fylla en viktig
funktion i dialogen med riksdagen och medborgarna. Dirav foljer ocksa att etapp-
malen bor forbehallas centrala transportpolitiska fragor och i synnerhet sadana
som inrymmer svara avvagningsproblem. Var bedomning dr att det endast dr inom
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vigtrafiken som trafiksidkerheten 4r en transportpolitisk fraga av stor dignitet och
har mot den bakgrunden kommit fram till att det 4r tveksamt om det finns ett
behov att faststélla etappmal for trafiksdkerheten inom &vriga transportslag.

Sjalvfallet dr det angeldget att 0ka sékerheten 6ver hela transportomradet. Vi tror
dock att det kan vara lampligare att styra insatserna inom jiarnvégen, flyget och
sjofarten genom effekt- och verksamhetsmal for berérda myndigheter snarare dn
genom transportpolitiska etappmal. Var slutsats i denna del innebér samtidigt att
det kan ifragasittas om det dr indamalsenligt att bibehalla nuvarande etappmal for
trafiksikerhet inom jirnvig, flyg och sjofart. A andra sidan kan det ocksa som
Banverket papekat finnas skél som talar for att regeringen inte for narvarande bor
decentralisera beslut om trafiksédkerhet till myndigheterna.

Ambitionerna for trafiksidkerheten pa vig innehaller daremot centrala transport-
politiska avvigningsfragor, som det kan vara angelidget att gora dnnu tydligare
genom att vidareutveckla nuvarande etappmal. En utgangspunkt i etappmals-
arbetet har varit att hela transportsystemet savil som dess delsystem maste
behandlas som en helhet. Nir det giller vigtransportsystemet innebér det att
samtliga tre delkomponenter maste tas i beaktande.

Vi foreslar darfor att regeringen lagger fast nya etappmal for vigens och
fordonens sikerhetsstandard samt for en sidker anvindning enligt foljande:

e Vilken andel av vigtrafikarbetet som ska ske pa viagar med en viss
trafiksdkerhetsstandard enligt Vigverkets definition.

e Vilken andel av trafikarbetet i titort som ska ske i en trafikmiljo som uppfyller
kriteriet god trafiksdkerhet enligt Vigverkets definition.

e Vilken andel av nyregistrerade fordon som ska uppfylla krav enligt
Vigverkets definition pa hog sikerhetsklass respektive medelhog
sdkerhetsklass.

e Vilken andel av fordonen i trafik som ska uppfylla kraven enligt Vigverkets
definition pa hog sikerhetsklass respektive medelhog sikerhetsklass.

e Minskning av antalet hastighetsovertriadelser i vigtrafiken.

e Minskning av andelen onyktra i végtrafiken.

Innan etappmalen ldggs fast bor dock regeringen uppdra at Vigverket att
Overslagsmassigt kontrollera att de i vart underlag schablonmaissigt angivna
malnivaerna approximativt overensstimmer med en kostnadseffektiv
atgdardssammansittning, givet nuvarande etappmal och dr forenlig med det
inriktningsbeslut som riksdagen fattar. Om t.ex. malet for hogsta antalet dodade i
vigtrafiken ar 2007 dndras med avseende pa niva eller tidpunkt som f6ljd av
riksdagens inriktningsbeslut bor dven de foreslagna kompletterande etappmalen
dndras i enlighet ddrmed.

Aven efter en ny provning av Vigverket kan man rikna med att malnivierna
kommer att vara ofullstindigt konsekvensbelysta. De nedbrutna etappmalen for
trafiksdkerheten pa vig bor darfor betraktas som provisoriska i den mening som vi
tidigare redovisat. Skilet att vi anda foreslar att regeringen faststiller nya
etappmal enligt den inriktning som anges ovan &r att vi bedomer att
trafiksdkerhetsmalen behover konkretiseras och att nedbrutna mal kan ha en
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positiv effekt som planeringsriktlinjer for regeringen och dven indirekt for berérda
sektorsansvariga myndigheter och aktivt bidra till att nytt beslutsunderlag
avseende savil lampliga malnivaer som atgirdsstrategier tas fram.

Nya etappmal fér en god milj6é kraver ytterligare utredning

Uppdraget har varit att utveckla underlag och foresla etappmal for att folja upp
trafikens paverkan pa manniskors hilsa, att utveckla underlag fér och limna
forslag till etappmal for kretsloppsanpassningen inom transportsystemet samt att
fortsitta arbetet med att utveckla uppfoljningsbara etappmal for att minimera den
paverkan som transportsystemet ger upphov till pa bebyggelsemiljon, natur- och
kulturmiljon, den biologiska mangfalden samt hushallningen med mark, vatten
och andra resurser.

Underlaget fran arbetsgrupperna for hilsoeffekter, kretsloppsanpassning och
paverkan pa transportsystemet har redan redovisats genom en delrapport till
regeringen i oktober 1999. Regeringen har 6verlamnat materialet till Miljomals-
kommittén for fortsatt beredning.

Var bedomning &r att man inom savil hilsoomradet som kretsloppsomradet har en
nagorlunda god bild av vilka langsiktiga mal som bor gélla och att det darfor inte
bor finnas nagra principiella svarigheter att 1gga fast etappmal inom dessa omra-
den. Transportsystemets paverkan pa bebyggelse, natur- och kulturmiljo m.m. &r
sannolikt den aspekt av delmalet for en god miljo som dr mest komplicerad att
kvantifiera och tidssitta, eftersom den i sig innehaller hiansyn till ménga olika
faktorer och att det onskvérda tillstandet ocksa kan skifta beroende pa hur trans-
portsystemet samspelar med omgivningen. I ett forsta steg maste det darfor
tydliggoras vad det egentligen innebir att reducera transportsystemets negativa
paverkan pa bebyggelse-, natur- och kulturmiljo.

I underlaget foreslas en modell som bygger pa principen for kvalitetsmarkning.
Tanken 4r att mal for anldggningar ska anges vars innebord uttrycks i de kriterier
som maste uppfyllas for att erhilla kvalitetsmirkningen. Aven behov av mal for
trafiken diskuteras, déir en kvalitetsmérkt transport erhalls genom uppfyllande av
vissa kriterier. Vi bedomer att den inriktning som arbetsgruppen valt att ta fram ett
sammansatt matt ar den enda mojliga med hansyn till att transportsystemets
paverkan pa omgivningen dr sa mangfacetterad. En forutsittning for att det ska
vara meningsfullt att ldgga fast etappmal i egentlig mening dr emellertid att det
gar att tydligare precisera de effekter pa bebyggelse, natur- och kulturmiljo m.m.
som kan accepteras i ett langsiktigt perspektiv.

Sammantaget dr det var bedomning att det bor vara fullt mojligt och angelédget
fran transportpolitiska utgdngspunkter att ligga fast etappmal inom de ovan
angivna omradena. Enligt var bedomning aterstar det dock ett betydande
utredningsarbete innan sa kan ske. Inte minst erfordras det betydande insatser for
att konsekvensbelysa de malnivaer som diskuteras i underlaget i férhéallande till
ovriga delar av transportpolitiken.
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Nytt underlag om indikatorer och tankbara forhallningssatt till
delmalet om positiv regional utveckling

Arbetet inom detta delmal har inriktats pa att ta fram matt och indikatorer som
miiter interregional och inomregional tillgéinglighet, den lokala arbetsmarknadens
storlek och sammansittning, tillgdanglighet till hogre utbildning och forskning,
tillgénglighet till offentlig och privat service, mojlighet till godstransporter,
regionforstoringsmatt som miter tillganglighetsforbattringar i kritiska intervall
samt matt som méter samordningsgrad med atgérder inom andra samhélls-
omraden.

Vi delar arbetsgruppens uppfattning att de metoder, matt, indikatorer och
kvalitativa bedomningar som foreslas knappast ger nagot entydigt svar pa fragan
hur stora regionala effekter enskilda atgirder i transportsystemet ger. Inte heller
ger de en entydig bild av transportsystemets bidrag till uppfyllelsen av det
transportpolitiska delmalet om en positiv regional utveckling.

Foreslagna matt och indikatorer forutsétter i flera fall en tillimpning av SAM-
PERS-modellen som vi bedomer vara bade mojlig och lamplig. Det bor ocksa
leda till att regionala utvecklingseffekter beaktas bittre dn hittills, t.ex. vid
generering av alternativa atgérder i transportsystemet. Detta géller dven matt pa
t.ex. inomregional tillgidnglighet till service som erfordrar att GIS-inriktade
modeller tillimpas.

Man maste dock vara uppmérksam pa att matt och indikatorer bor vara upp-
foljningsbara om de ska belysa transportsystemets bidrag till den regionala
utvecklingen. En viktig fraga i fortsatt utvecklingsarbete blir dérfor att analysera
behov av rutiner och resurser for att uppdatera erforderliga data som behovs for
att analysmodellerna ska kunna tillimpas.

Ansatserna 1 arbetsgruppens rapport till hur regionala effekter bittre ska kunna
beaktas i planerings- och beslutsprocessen maste emellertid utvecklas och
anpassas ytterligare innan de kan borja anvindas i den konkreta planeringen. Ett
sadant utvecklingsarbete forvintas ske inom ramen for det strategiska uppdraget
om att klargdra sambandet mellan infrastruktur och regional utveckling, som ska
vara klart i januari ar 2001.

Uppféljningen kan utformas som en fortlopande lagesanalys

I det underlag vi tagit fram finns detaljerade forslag till innehall i och former for
rapporteringen av uppfyllelsen av de transportpolitiska mélen. Var bedomning dr
att myndigheternas arsredovisningar dven fortséttningsvis kommer att vara rege-
ringens viktigaste beslutsunderlag nir det giller att styra myndigheternas inre
organisation och verksamhet. Vi foreslar att den arliga uppfoljningen av de
transportpolitiska malen ska anviandas som underlag for beslut om vad som bor
goras inom transportsystemet som helhet for att na en béttre uppfyllelse av de
transportpolitiska malen. Den blir dirmed ett komplement till arsredovisningarna.

Trafikverkens gemensamma miljorapport liknar pa flera sitt kapitlet om en god
miljo i den foreslagna arliga uppfoljningen. Den gemensamma miljorapporten bor
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darfor kunna ersittas av redovisningen av miljomalet i den nya uppfoljnings-
rapporten. Den arliga uppfoljningen bor dven helt eller delvis kunna ersitta den
lagesanalys som &r det forsta steget i den sa kallade inriktningsplaneringen.

Vi anser dock att det dr viktigt att ndrmare precisera den arliga uppfoljningens roll
i forhéllande till de langsiktiga planerna samt i budgetprocessen. Det dr dven
nodvindigt att specificera de langsiktiga planernas konkretiseringsniva inom olika
malomraden, eftersom detta dr avgorande for om beslut fattas inom ramen for den
strategiska planeringsprocessen eller inom ramen for budgetprocessen.

SIKA foreslas fa ansvaret for att efter samrad med bl.a. trafikverken sammanstélla
den arliga uppfoljningsrapporten. Ett viktigt skil for detta dr att rapporten &r
transportslagsovergripande samtidigt som det dr viktigt att bl.a. trafikverken
garanteras en god insyn i arbetet. SIKA dr ocksa beroende av underlag fran de
fyra trafikverken. Dessa bor diarfor ansvara for att uppgifter om tillstand och
atgirder formedlas till SIKA i god tid innan rapporten dverldmnas till regeringen.

Det bor dérfor skrivas in i trafikverkens instruktioner att de ska bista SIKA med
alla data och uppgifter som behovs for att kunna utarbeta en arlig uppfoljnings-
rapport. Samtidigt bor det av SIKA:s instruktion framga att myndigheten har till
uppgift att arligen sammanstilla en uppfoljningsrapport for hela transportsektorn.

Uppfoljningen kraver resurser

Att skapa ett system for en fortlopande uppfoljning av de transportpolitiska malen
kriver att tillgangen pa data i framtiden sikerstélls, vilket i sin tur forutsitter att
nagon &r ansvarig for produktionen av data. For jamforelser mellan trafikslagen
kridvs en harmonisering av definitionerna. Vidare bor kvaliteten i statistiken
beskrivas.

Aven annan statistik 4n den officiella kan i praktiken ha en garanterad kontinuitet
som gor den ldmplig att anvdnda for uppfoljningen. Det giller t.ex. den statistik
som verk och myndigheter producerar for sin egen uppfoljning. Om det finns
officiell statistik inom omradet faller ansvaret for statistikforsorjningen pa den
statistikansvariga myndigheten, i annat fall pa den myndighet som har tillsyns-
ansvar eller liknande. Det maste enligt var bedomning slas fast vilka myndigheter
som ska svara for att arligen rapportera uppgifterna till SIKA infér den samlade
maluppfoljningen.

Det ar viktigt att uppmérksamma att uppfoljning av foreslagna mal och matt
kommer att stélla krav pa en kontinuerlig insamling av en stor méngd data. Detta
kommer att krdva stora resurser for insamling och bearbetning av data. Varje
stdllningstagande om mal och matt fran regeringens sida bor darfor vara kopplat
till en beredskap att stélla tillrackligt budgetutrymme till foérfogande for att
etablera trovirdiga uppfoljningssystem.
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Fortsatt utvecklingsarbete behovs

Erfarenheterna fran bl.a. maluppdraget visar att transportpolitiken och dess skilda
bestandsdelar kan uppfattas pa skiftande sitt i olika delar av samhéllet och att
tolkningen av de transportpolitiska riktlinjerna ocksa kan skilja sig starkt at
mellan olika myndigheter. Enligt var uppfattning finns det déarfor ett behov av att
ytterligare klarldgga de principiella utgangspunkterna for malstyrningen pa
overgripande niva och vilken roll mélstyrningen ska ha i transportpolitiken.

Av redovisningen i det foregaende framgar ocksa tydligt att en vidareutveckling
av de transportpolitiska malen kriaver betydande utvecklingsinsatser inom olika
delomraden. Bland annat aterstar det i manga fall att klarldgga vilka langsiktiga
malnivaer som bor efterstrivas, sa att dessa kan ldggas till grund for 6ver-
viganden om ldmpliga steg och etapper for den fortsatta utvecklingen. Fort-
farande saknas ocksa huvudparten av det underlag som behovs for att klarldgga de
transportpolitiska malkonflikter som ligger inbdddade i skiftande ambitionsnivaer
inom de transportpolitiska delmalen och dir etappmalens roll egentligen &r att
tydliggora de prioriteringar som statsmakterna gor pa medellang sikt.

Andra arbetsformer bor 6vervagas

Att ta fram ett komplett beslutsunderlag for transportpolitiska mal dr en kridvande
uppgift som fordrar insatser fran manga olika kompetenser och ett brett engage-
mang hos de mest berérda myndigheterna. SIKA:s bedomning &r att det dr svart
att astadkomma ett tillrdckligt engagemang genom ett saidant samverkansuppdrag
mellan manga olika myndigheter som maluppdraget representerar. Sannolikt
skulle det vara littare att mobilisera erforderliga utredningsresurser om varje
inblandad myndighet hade ett direkt eget redovisningsansvar infor regeringen.

Erfarenheterna fran det hittillsvarande arbetet inom maluppdraget dr enligt
SIKA:s uppfattning att det varit littare att samlas kring ambitiésa malformu-
leringar dn kring en beskrivning av de resurser, atgirder och uppoffringar som
krévs for att realisera malen. Var slutsats dr darfor att andra arbetsformer fordras
om man snabbt vill komma fram till konkreta resultat i form av ett forbéttrat
beslutsunderlag.

Sedan ldnge har det patalats brister nér det géller hur vil de olika trafikgrenarna
samverkar mot en gemensam transportpolitik. Behovet av ett transportslagséver-
gripande synsitt har t.ex. betonats i det transportpolitiska beslutet 1998. Under
arbetet med maluppdraget har det dértill blivit allt tydligare att det transportpoli-
tiska utvecklingsarbetet ocksa haller pa att separeras i skilda segment uppdelade
efter de transportpolitiska delméalen. Trafiksékerhet, god miljo, tillganglighet,
transportkvalitet och regional utveckling forefaller alltmer uppfattas som egna
politikomraden, dir det 4r mojligt att utveckla strategier och mal utan hénsyn till
andra delar av transportpolitiken. Savitt vi kan forsta dr detta en utveckling som
gar stick i stiv mot den helhetssyn pa transportpolitiken som riksdag och regering
efterstriavar och nagot som man darfor bor forsoka bryta.

Det finns antagligen inga enkla 16sningar pa de problem som berorts ovan.
SIKA:s bedomning &r dock att regeringen bor Overviga att genom Narings-
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departementet ta ett mera direkt overgripande ansvar for det fortsatta utvecklings-
arbetet av de transportpolitiska malen. Detta kan ske genom att regeringen, bl.a.
med utgangspunkt i de arliga uppfoljningar som ska goras av de transportpolitiska
malen, ger de myndigheter som har ansvar och kompetens inom olika delomraden
direkta uppdrag att ta fram beslutsunderlag inom dessa omraden. Tanken &r att
myndigheterna ska fa littare att avsitta erforderliga resurser for andamalet om
man blir direkt redovisningsansvariga infor regeringen. Samordningsbehov som
kan finnas mellan olika trafikgrenar och mellan transportsektorn och andra
sambhiillssektorer bor i forsta hand sékerstillas pa regeringsniva, eventuellt med
analysbistand fran SIKA eller andra myndigheter som regeringen finner lampliga.

Trafikverkens sektorsansvar bor preciseras sa att det klart framgar att detta
sektorsansvar innefattar ansvaret for att fortlopande ta fram beslutsunderlag och
forslag till atgardsstrategier for uppfyllandet av de transportpolitiska malen. Vi
bedomer dock att det dven behovs mer preciserade bestillningar pa sadant
beslutsunderlag fran regeringen, atminstone i ett inledningsskede.

Vi har tidigare foreslagit att SIKA ska fa ett samordnande ansvar for att folja upp
utvecklingen mot de transportpolitiska malen. I SIKA:s uppgifter bor ocksa ligga
att fortlopande analysera vilka faktorer som paverkar utvecklingen och att fran ett
transportslagsovergripande perspektiv utvirdera géllande mal och atgirdsstrate-
gier som underlag for regeringens uppdrag till och styrning av sektorsmyndig-
heterna. I denna uppgift bor ocksa kunna inrymmas att i samrad med bl.a. trafik-
verken ytterligare klarldgga och utveckla de principiella utgangspunkterna for en
overgripande malstyrning inom transportpolitiken.
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1 Inledning

1.1 Transportpolitiska utgangspunkter

I juni 1998 fattade riksdagen beslut om nya transportpolitiska riktlinjer med
anledning av regeringens proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling
(prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10). I beslutet betonas att transporterna syftar
till att uppna dverordnade vilfardsmal och att transportsystemet maste ses som en
helhet. Utgangspunkten &r att transportpolitiken ska bidra till en socialt, kulturellt,
ekonomiskt och ekologiskt héllbar utveckling. Transportpolitiken ska vigledas
dels av ett 6vergripande mal med ett antal delmal som anger ambitionsnivan pa
lang sikt, dels av etappmal som anger lampliga steg pa vigen mot de langsiktiga
maélen.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ska vara att scikerstdlla en
samhdillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet. Inom ramen for detta dvergripande
mal anges ocksa fem langsiktiga delmal:

e FEtt tillgéngligt transportsystem: Transportsystemet ska utformas sa att
medborgarnas och néringslivets grundlidggande transportbehov kan
tillgodoses.

e En hog transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for ndringslivet.

e En siker trafik: Det langsiktiga malet ska vara att ingen ska dddas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta.

e En god miljo: Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till
krav pa en god livsmiljo for alla, dir natur och milj6 skyddas for skador. En
effektiv hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska
frimjas.

e En positiv regional utveckling: Transportsystemet ska frimja en positiv
regional utveckling genom att dels utjimna skillnader i mojligheterna for olika
delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa
transportavstand.

Dessa langsiktiga mal ska ligga fast 6ver en lidngre tidsperiod och ge uttryck for
behovet av langsiktighet och kontinuitet i transportpolitiken. Nagon inbordes
prioritering mellan dessa mal finns inte och transportpolitiken inriktas mot att alla
delmal ska uppnas pa sikt.

Pa kort sikt kan det dock enligt regeringen bli aktuellt med en prioritering mellan

olika delmal. Denna bor dock i forsta hand komma till uttryck genom etappmalen
som bor vara avstimda mot varandra och realistiska med hédnsyn till bl.a. tillging-

SIKA Rapport 2000:1



22 SIKA

liga resurser, tekniska mojligheter, miljoforutsittningar och internationella
ataganden.

Etappmalen ska faststillas av regeringen och vara kvantifierade pa en niva som ar
uppfoljningsbar. De ska ocksa utformas som tidsbundna mal med en malhorisont
som inte dr alltfor avldgsen. I det transportpolitiska beslutet framhalls vidare att
avsikten med kvantifierade etappmal inom olika omraden &r att tydliggora vilka
ambitioner samhillet har att styra utvecklingen av transportsystemet och gora det
mojligt att folja upp hur transportpolitiken verkstills.

Enligt riktlinjerna i det transportpolitiska beslutet ska etappmalen utformas sa att
de dr mojliga att uppfylla till acceptabla kostnader och uppoffringar men samtidigt
sdttas sa hogt att de innebér en verklig utmaning for olika berorda verksamheter
och aktorer. Etappmalen ska utgora utgangspunkten for planering, genomforande
och uppfoljning av konkreta atgirder och ska darfor vara mojliga att dndra vid
behov.

Samtidigt framhalls att vissa mal &r svara att uttrycka kvantitativt och att det dven
i framtiden kommer att vara nodvindigt att gora avviagningar mellan sddana mal
som kan uttryckas i métbara termer och sadana mal som uttrycks i kvalitativa
termer och som darfor maste virderas och foljas upp pa andra sitt. De kvanti-
fierade etappmalen kan dirfor enligt regeringen inte ses som en fullstdndig och
heltickande beskrivning 6ver vad som ska uppnas inom ramen for transport-
politiken.

Genom det transportpolitiska beslutet har ett antal etappmal lagts fast inom ramen
for delmalen hog transportkvalitet, siker trafik och god miljo. Samtidigt anges att
ytterligare etappmal ska utvecklas for dessa delmal. Vidare anges att etappmal ska
utvecklas for delmalet om transportsystemets tillganglighet och om mojligt dven
for delméalet om en positiv regional utveckling. Inom samtliga omraden ska
dessutom metoder och matt for att folja upp maluppfyllelsen utvecklas. De etapp-
mal som ldggs fast av regeringen ska fortlopande redovisas for riksdagen inom
ramen for en forstirkt uppfoljning av transportpolitiken.

Efter den transportpolitiska propositionen har regeringen lagt fram propositionen
Svenska miljomal — Miljopolitik for ett hallbart Sverige (prop. 1997/98:145) med
forslag till ny struktur for arbetet med miljomal. I propositionen foreslas att ett
antal nationella miljokvalitetsmal, som i stort kan likstidllas med de transport-
politiska malen, faststills av riksdagen och att miljomalen ska vara utgangspunkt
for ett system med mal- och resultatstyrning. Forslagen sammanfaller i allt
visentligt med de som antagits genom det transportpolitiska beslutet.
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1.2 Uppdraget

SIKA:s uppdrag innebér att i samverkan med trafikverken och ett antal andra
berdrda myndigheter vidareutveckla matt och metoder for att precisera etappmal
for de transportpolitiska delmalen i de senaste transportpolitiska respektive
miljopolitiska propositionerna (prop. 1997/98:56 och 1997/98:145). Uppdraget,
som i sin helhet framgar av bilaga 1, innehaller foljande punkter.

1. Utveckla metoder och matt for att precisera delmalet om tillgidnglighet.
Forslag till tydliga etappmal med en prioritering av funktionshindrades
tillgdanglighet. Analys av hur tillgidngligheten varierar och fordndras for t.ex.
olika befolkningsgrupper och transportiandamal.

2. Utveckla metoder och matt som underlag for ytterligare etappmal for
transportkvalitet.

3. Ta fram underlag for vidareutvecklade etappmal for trafiksikerhet omfattande

samtliga transportslag.

Ta fram underlag for och foresla etappmal for hilsoeffekter.

Ta fram underlag for och foresla etappmal for kretsloppsanpassning.

Ta fram underlag for uppfoljningsbara etappmal for transporternas paverkan

pa bebyggelsemiljon, natur- och kulturmiljon, den biologiska méangfalden

samt hushallningen med mark, vatten och andra resurser.

7. Utveckla metoder och matt for att precisera och folja upp delmalet en positiv
regional utveckling.

8. Liamna forslag till metoder och system for en utvecklad uppfoljning av de
transportpolitiska mélen. Sérskilt anges att det 4r angeldget att utveckla ett
effektivt system for insamling av uppgifter om kollektivtrafiken.

AN

[ uppdraget ingér att for samtliga forslag till etappmal precisera och kvantifiera
etappmal pa olika sikt samt att belysa de samhillsekonomiska och statsfinansiella
effekterna.

Vidare ska SIKA i samrad med trafikverken arligen med borjan den 1 maj 1999
lamna underlag for regeringens redovisning till riksdagen av hur de transport-
politiska malen har uppfylits.

Redovisningen av uppdraget

e Den 1 maj 1999 ldmnades en ldgesrapport. Samtidigt med denna
delredovisning lamnades den forsta arliga redovisningen av hur de
transportpolitiska malen hade uppfyllts.

e Den 1 oktober 1999 redovisades resultat av moment 4—6 ovan i uppdraget
(hilsoeffekter, kretsloppsanpassning och paverkan pa natur- och kulturmiljo
m.m.) till regeringen for vidare befordran till Miljomalskommittén.

o [ foreliggande rapport slutredovisas uppdraget att vidareutveckla etappmal.

e Imaj 2000 Iamnas ater en redovisning till regeringen av hur de
transportpolitiska malen har uppfyllts.
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Upplaggningen av denna rapportering

I denna huvudrapport redovisar SIKA sina slutsatser och forslag nir det giller
bl.a. etappmalens roll i transportpolitiken, forutsittningarna att 1agga fast nya
etappmal och tillimpa olika matt och indikatorer for att f6lja upp utvecklingen
inom olika delmal samt inriktningen av det fortsatta utvecklingsarbetet avseende
matt, indikatorer och etappmal.

Slutsatserna och forslagen baserar sig bl.a. pa ett omfattande material som tagits
fram av olika arbetsgrupper. I ett sérskilt appendix sammanfattas de olika
arbetsgruppernas rapporter, vilka ocksa i sin helhet bifogas huvudrapporten. En
forteckning dver underlagsrapporterna aterfinns i bilaga 2.

Niér det géller den del av uppdraget i punkt 8 som avser att utveckla system for
insamling av uppgifter om kollektivtrafiken hénvisas till det av
Kommunikationsforskningsberedningen finansierade projektet om utveckling av
statistik for kollektivtrafik och samhéllsbetalda resor som SIKA rapporterar
samtidigt med maluppdraget. Rapporten redovisas som bilaga 5'.

SIKA svarar ensamt for de slutsatser och forslag som redovisas i huvudrapporten.
Vi har dock strévat efter att ange pa vilka punkter det har funnits skilda
uppfattningar bland de myndigheter som samverkat i uppdraget.
Underlagsrapporterna speglar arbetsgruppernas gemensamma slutsatser och i den
utstrackning det funnits olika uppfattningar aterges dessa.

1.3  Nagra erfarenheter fran arbetet

Maluppdraget har varit av sadan omfattning att det inte varit mojligt for SIKA att
utfora allt eller ens huvuddelen av arbetet i egen regi. Enbart att organisera arbetet
och halla kontakter med alla inblandade parter har tagit stora resurser i ansprak.
Dirutover har SIKA:s insatser varit inriktade pa att skapa en gemensam referens-
ram for arbetet samt att svara for den slutliga sammanstéllningen och avrapporter-
ingen av det underlag som tagits fram inom projektet. Resultatet har darfor till
visentlig del varit beroende av i vilken utstrackning de myndigheter som har
ansvar for de omraden som berors och som har resurser och kompetens att ta fram
nodvéndiga tillstandsbeskrivningar och analyser kunnat medverka med underlag
for att utforma och folja upp etappmalen. Projektet har darfor varit organiserat i
ett antal delprojekt som utvecklats efterhand som olika fragestéllningar klarnat
och kunnat preciseras.

Arbetets omfattning har gjort det nodviandigt att i storsta mojliga utstrickning
nyttiggora aktiviteter som pagatt vid sidan av maluppdraget men som haft baring
pa detta i nagot avseende. Eftersom maluppdraget ror centrala delar av sektors-
myndigheternas verksamhet har det heller inte kunnat bedrivas frikopplat fran
deras ordinarie verksambhet.

! Bilaga 5 Statistik om kollektivtrafik publiceras separat som SIKA rapport 2000:2.

SIKA Rapport 2000:1

SIKA



5 SIKA

2 Malens roll i transportpolitiken

2.1 Inledning

Det transportpolitiska beslutet fran 1998 innehaller étskilliga anvisningar om hur
de transportpolitiska malen ska uppfattas och vilken funktion de enligt riksdagen
och regeringen bor ha i transportpolitiken. Dessa riktlinjer har redovisats ovan.
Men dven om den vigledning som det transportpolitiska beslutet ger &r relativt
utforlig, finns ett antal fragestillningar rérande malens roll och funktion som
behover redas ut. Det ingar ocksa i SIKA:s uppdrag att uppmirksamma sadana
fragestdllningar och att lamna forslag till preciseringar och fortydliganden som
bedoms ha betydelse for transportpolitikens genomforande.

Syftet med detta kapitel dr att uppmérksamma vissa grundldggande och
principiella fragor kring malens roll i transportpolitiken. Tyngdpunkten ligger pa
att diskutera hur en utvecklad anvindning av kvantifierade mal forhaller sig till
Ovriga riktlinjer for transportpolitiken och hur olika transportpolitiska element kan
forenas till en fungerande helhet.

2.2 De langsiktiga malen

Langsiktig hallbarhet och samhallsekonomisk effektivitet

Det overgripande malet och de fem delmalen utgor tillsammans de 1angsiktiga
malen for transportpolitiken. Det Gvergripande transportpolitiska malet innehaller
krav pa samhéillsekonomisk effektivitet och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning. Delmalen syftar till att fortydliga det 6vergripande malet. Vilken
vigledning ger da dessa mal for politikutformningen? Lat oss forst se pa de bigge
parallellstillda delarna av det overgripande malet — langsiktig hallbarhet och
samhillsekonomisk effektivitet.

Hallbarhetsbegreppet ar flerdimensionellt

Ett mal om hallbar utveckling lades fast vid FN-konferensen i Rio de Janeiro ar
1992. Det har en ekologisk, en ekonomisk och en social dimension och betonar
sdrskilt kravet pa solidaritet med kommande generationer och inom virlds-
samfundet. Diskussionen om hallbarhet i den transportpolitiska propositionen fors
med utgangspunkt i detta mal. Kravet pa en langsiktigt hallbar transportforsorj-
ning syftar enligt propositionen till att dstadkomma ett transportsystem som dr
"miljomaissigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart". Hallbarhetskravet &r
alltsa flerdimensionellt och forutsitter, liksom effektivitetskravet, en avviagning
mellan olika dimensioner. Hallbarhetskravet uttrycker dessutom krav pa
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fordelningspolitiska insatser. Till detta kommer kraven i den kulturella
dimensionen i hallbarhetsbegreppet, att "utveckla kulturen, forsorja kulturbygder,
tillvarata regionala karaktéarsdrag och bevara kulturmiljoer".

Samhallsekonomisk effektivitet anger inte vilka effekter som ar
onskvarda

Begreppet samhillsekonomisk effektivitet dr i motsats till hallbarhetsbegreppet
vildefinierat och ger allménna villkor for vad som karakteriserar en effektiv
resursanvindning, dvs. det ger nodvindiga villkor for hur resurser bor vara
fordelade mellan olika varuomraden etc. Men det ger inte nagon niarmare
information om det resultat man onskar i effekttermer. Den transportpolitiska
betydelsen av begreppet ligger framst i teoretiskt hirledda rekommendationer om
prissittning ("sétt pris lika med marginalkostnad") och investeringsbedomning
("prioritera atgérder efter samhillsekonomisk 16nsamhet"), inte i att kvantifierade
malnivéer kunnat hirledas med dess hjilp.?

Sambhillsekonomisk effektivitet ger i motsats till hallbarbarhetsmalet inte uttryck
for nagra fordelningspolitiska stédllningstaganden. Daremot innebir det ett krav pa
att de fordelningsmal som statsmakterna sétter upp ska uppnas pa ett kostnads-
effektivt vis.

Ett forsok att forena begreppen

Regeringen argumenterar i den transportpolitiska propositionen mycket kraftfullt
for en effektivitetsinriktad transportpolitik. Bland annat fastslas att en stravan
efter samhéllsekonomisk effektivitet bor prigla alla avviagningar och beslut i
transportpolitiken®. Men det #r éindé klart genom hinvisningarna till langsiktig
hallbarhet i det 6vergripande malet och de fortydliganden som finns i delmalsfor-
muleringarna, att transportpolitiken inte enbart syftar till samhéllsekonomisk
effektivitet. Transportpolitiken har dven en fordelningspolitisk sida.

Det ir inte heller sidkert att statsmakterna vill mita virdet av t.ex. trafiksdkerhets-
forbattringar enbart utifran de individuella preferenserna, sasom foreskrivs vid en
strikt tillimpning av det samhillsekonomiska effektivitetskriteriet. Sannolikt vill

man virdera sadana forbéttringar dven utifran andra utgangspunkter.

Vi ser emellertid inte ndgon entydig motséttning mellan det samhillsekonomiska
angreppssittet och kravet pa hallbarhet. Internaliseringen av trafikens miljo-
kostnader for att uppna samhillsekonomisk effektivitet dr t.ex. samtidigt ett sétt
att fanga den miljomaissiga dimensionen av héllbarhetsbegreppet. Samhillsekono-
miska hiansyn tas dessutom inte bara utifran kravet pa effektiv resursanviandning,
utan dven utifran fordelningspolitiska 6verviganden. Att man pa politisk niva
viljer att gora egna bedomningar av t.ex. virdet av forbittringar av trafiksédker-
heten behover inte heller ses som att man underkéinner det samhéllsekonomiska

* Man har inte heller frén regeringens sida i delmélen, som ska vara ett fortydligande av det
Overgripande malet, forsokt att konkretisera inneborden av samhillsekonomisk effektivitet.
? Regeringens proposition 1997/98:56, s. 17.
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angreppssittet som utgar fran individernas egna virderingar. Det skulle lika gédrna
kunna vara ett uttryck for att man anser sig sakna ett tillforlitligt, eller fullstdndigt,
samhillsekonomiskt underlag, t.ex. i friga om individernas riskvirdering eller att
man anser att det finns anledning att viga in etiska aspekter som gar utéver vad
som kan hérledas genom monetédra véarderingar.

Med detta synsitt utgér samhillsekonomisk effektivitet alltsa en nodviandig men
samtidigt otillricklig grund for att bestimma transportpolitikens innehall. De
langsiktiga transportpolitiska malen avspeglar olika sociala och andra fordelnings-
politiska krav som inte later sig hidrledas fran effektivitetskriteriet. Samtidigt ar
det uppenbart att politikens innehall inte gar att bestimma enbart utifran hallbar-
hetskraven, eftersom dessa inte uttryckts i preciserad form. Ytterligare politiska
stillningstaganden behover alltsa goras. Men dven om samhillsekonomisk
effektivitet inte kan vara den enda ledstjdrnan vid utformningen av transport-
politiken, anser SIKA att samhéllsekonomiska effektivitetsanalyser maste ges en
central roll vid forsok att precisera mal och for politikutformningen i 6vrigt. Vi ser
samhillsekonomiska konsekvensbedomningar som en nédvandig urgdangspunkt
for den analys som syftar till att bestimma etappmal.

Sambandet mellan det 6vergripande malet och delmalen

Forutom det 6vergripande malet dr 4ven delmalen langsiktigt syftande. Delmalen
avser att tydliggora det overgripande transportpolitiska malet. Men dirav foljer
inte att delmalen ger en heltdckande bild av vad som ska astadkommas inom
ramen for transportpolitiken. Delmalet om ett tillgdngligt transportsystem ger t.ex.
som SIKA uppfattar det enbart uttryck for den fordelningspolitiska ambitionen
genom sin tydliga inriktning pa grundliggande transportbehov. Forsok gors inte
att i delmalsformuleringen fanga uppgiften att astadkomma forbéttringar i
tillgéingligheten mer generellt. Pa liknande sétt saknar formuleringen av delmalet
positiv regional utveckling direkt referens till syftet regional tillvixt. Endast
onskemalet om mellanregional utjimning betonas.

Sammantaget innebér detta att transportpolitiken omfattar mer dn vad som kan
hirledas ur summan av delmalen och att det 6vergripande malet och delméalen
maste ses tillsammans for att man ska kunna fa en uppfattning om helheten i
transportpolitiken.*

Det fortjdanar ocksa att framhallas att det transportpolitiska beslutet klart anger att
de langsiktiga méalen inte innebdr nagon prioritering mellan olika delar av
transportpolitiken. Tvirtom framhalls att det pa lang sikt inte finns nagon genuin
konflikt mellan de olika delmalen och att avvigningsbehov mellan olika ansprak
eller intressen framst uppkommer i ett kortare perspektiv. Det framgar ocksa att
detta ska forstas sa att de olika delmalen dr inbordes beroende, och att det inte 4r
mojligt att uthalligt na framsteg inom nagot delomrade utan att det samtidigt sker
en utveckling dven inom 6vriga delar av det transportpolitiska filtet.

* Att s4 dr fallet framgar om inte annat av regeringens motivering till att det tidigare delmalet om
effektivitet slopats genom 1998 ars transportpolitiska beslut.
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Ytterligare en distinktion som gors i det transportpolitiska beslutet som bor kunna
ha viss betydelse for vidareutvecklingen av de transportpolitiska malen &r den
mellan transportpolitiska mal a ena sidan och mal for transportsystemet a den
andra. Regeringen konstaterar saledes att det dr naturligt att betrakta miljo- och
sikerhetskrav liksom fordelningspolitiskt betingade 6nskemal om tillgdnglighet
och regional fordelning som ramvillkor for transportsystemet eftersom detta
framst dr till for att mojliggora forflyttningar av ménniskor och gods. Syftet med
transportpolitiken dr ddremot inte enbart att frimja utvecklingen av transport-
systemet. I stillet handlar det om att paverka transportsystemet och dess funktion i
samhdllet s att det kan bidra till att uppna 6verordnade samhallsmal dér olika
aspekter pa vilfiard och livskvalitet maste kunna balanseras mot varandra.
Tillgénglighet, sdkerhet, god milj6 och regional utveckling anges 1 det
perspektivet vara lika viktiga egenskaper som rorlighet och framkomlighet.

2.3 Etappmalen

Etappmal som ett transportpolitiskt prioriteringsinstrument

En av de mera betydande fordndringarna i 1998 ars transportpolitiska beslut var
att delmalen skulle preciseras genom olika etappmal som giller pa kortare sikt.
Beslutet innebir ocksa att en fortsatt utveckling av etappmal ska ske som ett led i
en forbéttrad fortlopande redovisning till riksdagen och for att ge forutsittningar
for en bred uppfoljning av transportpolitiken pa Gvergripande niva. Det dr ocksa
dessa etappmal och uppfoljningen av transportpolitiken som &r i fokus for denna
rapport och dess underlagsrapporter. Vi har ocksa sett vart uppdrag som ett steg i
det utvecklingsarbete som aviserades i det transportpolitiska beslutet.

Begreppet etappmal forutsitter ett langsiktigt mal. Etappmal &r alltsa tidsbundna
mal bestimda utifran en forestédllning om vart man vill na pa lang sikt. For trafik-
sikerhetsmalet och delar av miljomalet finns det timligen bestdmda uppfattningar
om vilket tillstand som efterstravas pa lang sikt, dvs. om vad som ses som lang-
siktigt hallbart. For delmalet trafiksékerhet géller nollvisionen som langsiktigt
mal. Motsvarande "nolleffektmal" har formulerats for vissa typer av miljo-
paverkan. Forsok har ocksa gjorts att tidsbestimma de langsiktiga mélen. Genera-
tionsmalet i miljopolitiken dr exempel pa det.

Preciseringen av de langsiktiga malen med avseende pa tid och niva kan vara ett
viktigt element i utvecklandet av lampliga etappmal. Det kan dven i vissa fall vara
viktigt att kédnna till hur de langsiktiga malen ska uppnas for att man ska kunna
avgora lampliga atgirder for att na motsvarande etappmal — detta for att undvika
situationer ddr atgirder med mer langsiktiga effekter faller bort vid en styrning
mot etappmalen.

Vi kan alltsa se att det for miljomalen och trafiksikerhetsmalen finns tydliga
ansatser att operationalisera de langsiktiga malen sa att det ter sig meningsfullt att
borja diskutera hur och i vilken takt man ska kunna nirma sig dessa mal i olika
steg eller etapper. For 6vriga delmal saknas ddremot en tydlig bild av vart man
vill né pa lang sikt.
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Som framgar av savil det transportpolitiska beslutet som av direktiven till mal-
uppdraget syftar etappmalen till att inom ramen for den helhetssyn som det
overgripande transportpolitiska malet representerar ge uttryck for den prioritering
mellan olika transportpolitiska delmal som statsmakterna avser att gora i ett kort
och medellangt tidsperspektiv. Genom fastliggandet av etappmal ska regeringen
tydliggora sina ambitioner for transportsystemets utveckling i termer av de trans-
portpolitiska delmalen. For att successivt kunna utveckla nya — mer langtgaende —
etappmal ricker det darfor inte att kéinna till vart man langsiktigt vill komma. Det
kridvs ocksa atminstone en grov uppfattning om de uppoffringar eller samhéills-
ekonomiska kostnader som dr forknippade med att na olika malnivaer till olika
tidpunkter. I annat fall har man inte nagon vigledning for de prioriteringar pa kort
och medellang sikt som etappmalen ska ge uttryck for.

Sammanfattningsvis: Forslag till nya etappmal, liksom utvirderingen av redan
fastlagda etappmal, bor om mdjligt atfoljas av en bedomning av vilka samhills-
ekonomiska kostnader som &r forknippade med att na malet. Det kan dven vara
angeldget med en analys som visar pa tankbara konflikter mellan kort- och lang-
siktig optimering vid val av atgirder for att na etappmal.

Etappmal som utgangspunkt fér planering, genomférande och
uppféljning

Etappmalen ska enligt det transportpolitiska beslutet utgora utgangspunkt for
planering, genomf6rande och uppfoljning av konkreta atgérder.

Att etappmalen ska utgora utgangspunkt for planering innebir att atgiarder ska
identifieras som sammantagna ger forutsittningar att na malen. Att uppna till-
rackliga effekter pa de malsatta variablerna racker dock inte. Mot bakgrund bl.a.
av riktlinjerna om samhéillsekonomisk effektivitet maste utgangspunkten vara att
det i forsta hand dr kostnadseffektiva atgarder som uppfyller malen som ska tas
fram och foreslas regeringen. Vi inser dock att man ibland av politiska skil kan
tvingas gora avsteg fran vad som &r kostnadseffektivt, varfor dven icke-kostnads-
effektiva 4tgirdskombinationer kan behova studeras. Aven i sddana fall bor det
dock vara angelédget att kunna belysa skillnaderna i forhallande till en renodlat
kostnadseffektiv atgéardsstrategi.

Att etappmalen ska utgora utgangspunkt for genomforande innebir som vi ser det
att regeringen ska ta stillning till ett atgdrdspaket som kan antas leda till att etapp-
malen nas. Etappmalen har ddaremot inte enligt SIKA:s uppfattning en direkt roll
som styrmedel gentemot aktorerna. Eftersom etappmalen enligt det transport-
politiska beslutet ska utgora en del av den dvergripande transportpolitiska utveck-
lingen och uppfoljningen &r det svart att se att ansvaret for genomforandet av de
atgirder som krévs for att na malen skulle kunna delegeras direkt till olika
myndigheter. Myndigheterna bor snarare ses som en av flera aktorer eller
beslutsenheter som genom olika typer av styrmedel — lagkrav, regleringar,
ekonomiska styrmedel, information etc. — ska formas att verkstilla de atgirder
som krivs for att na malen. Etappmalen r alltsd med detta synsitt inte ett
transportpolitiskt styrmedel i sig, utan ett instrument for regeringen da den ska
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utforma sadana styrmedel. Med detta synsitt finns det heller inte nagon direkt
koppling mellan etappmalen och den mél- och resultatstyrning som tillimpas
gentemot myndigheterna.’

Malkvantifieringen ska ocksa mojliggora uppfoljning av hur transportpolitiken
verkstélls. I princip handlar det om att riksdagen ska folja upp hur regeringen
verkstiller det transportpolitiska beslutet. Nagot tillspetsat skulle vi kunna tala om
att riksdagen malstyr regeringen, dven om det formellt sett 4r regeringen som
faststéller de transportpolitiska etappmalen. I praktiken ror det sig dock snarare
om en dialog mellan de bigge statsmakterna om hur malen ska sittas. Etappmalen
har alltsa en viktig funktion som kommunikationsmedel mellan riksdag och
regering och ddrmed &dven i forhallande till medborgarna.

Ett skl till att etappmalen faststélls av regeringen och inte av riksdagen &r att de
ska vara l4tta att andra och saledes kunna ge uttryck for den flexiblitet som
transportpolitiken kan ha behov av pa kort och medellang sikt. Etappmal skulle i
detta perspektiv kunna ha en viktig roll utover de nyss namnda, nimligen som
utgangspunkt for utredningar inriktade mot en successivt alltmer preciserad
etappmalsbestimning. Sddana provisoriska etappmal skulle kunna fungera som
planeringsriktlinjer for de beredningsorgan som regeringen anlitar for att ta fram
underlag for att bestimma avvigda etappmal. Det bor kunna vara en viktig del av
bl.a. trafikverkens sektorsansvar att forse regeringen med det beslutsunderlag som
erfordras for att identifiera sddana kombinationer av atgédrder som gor det mojligt
att uppfylla fastlagda mal och utveckla nya mal.°

Etappmal bor férbehallas viktiga transportpolitiska avvéagningar

Den transportpolitiska styrningen har sedan ldnge diskuterats i den ekonomiska
vilfardsteorins termer. Det betyder att man utifran olika identifierade s.k.
marknadsbrister sokt hirleda transportpolitiska atgarder som kan korrigera
marknadsutfallet sa att man uppnar samhillsekonomisk effektivitet. Ofta
aberopade motiv for sadan styrning av transportsektorn #r kostnadsstrukturen —
transportinfrastrukturproduktion har ofta bedomts ha karaktédren av naturliga
monopol — och forekomsten av externa kostnader. Marknadsbristanalysen har lett
till reckommendationer att sitta, eller indirekt paverka, transportpriserna sa att de
fas att 9verensstimma med samhillsekonomiska marginalkostnader och att
prioritera atgirder efter utfallet av samhillsekonomiska bedomningar, s.k. cost-
benefit-analyser.

Typiskt for detta samhillsekonomiska angreppssitt ir att utfallet, sedan mark-
nadsbristerna korrigerats, bestams decentraliserat genom transportkonsumenternas
fria val. Av detta foljer, som vi tidigare beskrivit, att man inte pa forhand forsoker
kvantifiera de effekter i olika maldimensioner som man vill na. Den nuvarande
transportpolitikens riktlinjer om att transportkonsumenterna ska ges storsta
mojliga valfrihet att sjdalva avgora hur de ska ordna sina transporter och att beslut i

> Indirekta kopplingar finns givetvis genom att méil- och resultatstyrningen bér vara forenlig med
de etappmal regeringen lagger fast.

6 Kvantifierade mal for trafiksiikerhet och milj6 har ocksa utnyttjats i samband med de tva senaste
planeringsomgéngarnas inriktningsanalys.
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transportfragor bor ske i sa decentraliserade former som mojligt, ligger sdledes vl
i linje med det samhillsekonomiska angreppssittet. Daremot framstar det inte som
alldeles sjdlvklart hur de ska kunna forenas med en uppséttning preciserade och
kvantifierade mal.

A andra sidan finns det betydande delar av planeringen och utformningen av
transportsystemet som inte kan genomforas i marknadsstyrda former. Det kan
ocksa i manga fall saknas forutsittningar att ge hushéllen och foretagen riktiga
forutsittningar for ett decentraliserat beslutsfattande, t.ex. i form av en oférmaga
att prissitta externa effekter rdatt. Malstyrning kan da kanske vara ett sitt att
synliggora de avvagningar mellan olika ansprak pa transportsystemet som maste
goras.

Att enbart forlita sig pa att transportpolitiken utformas genom beslut pa individ-
och foretagsniva eller som en f6ljd av virderingar som hérleds ur métningar av
betalningsviljan kan ocksa vara problematiskt fran politiska utgangspunkter.
Eftersom de avvigningsmekanismer som representeras av den demokratiska
processen och som kommer till uttryck i det politiska systemet rimligen maste
uppfattas som 6verordnad den avvédgning som blir resultatet av samhills-
ekonomiska prissittnings- och kalkylsystem, dr det naturligt att det finns en
efterfragan pa konkreta matt och mal for att avldsa resultatet av de transport-
politiska riktlinjer och principer man beslutat om. I det perspektivet framstar
riksdagens och regeringens krav pa forbéttrad uppfoljning genom bl.a. etappmal
som ganska sjdlvklara.

De delvis motstridiga behov som vi nu beskrivit ger énda anledning att fraga sig
vilken typ av etappmalssystem man bor striva efter. Hur manga etappmal kan
man t.ex. arbeta med samtidigt for att bibehalla etappmalens karaktér av ett
element i den dvergripande transportpolitiken och utan att helt kullkasta
principerna om transportkonsumenternas valfrihet och ett decentraliserat besluts-
fattande? Regeringens uppdrag om vidareutveckling av de transportpolitiska
malen ger till vissa delar intryck av att man efterstrivar ett sa heltickande mal-
system som mojligt. Det transportpolitiska beslutet ger daremot uttryck for att
detta dr en orealistisk ambition som till och med kan vara kontraproduktiv. Som vi
aterkommer till stoder SIKA:s analys denna senare slutsats.

Synen pa etappmalens funktion far naturligtvis foljder for hur dessa bor
formuleras for att vara dndamalsenliga. Var syn innebér bl.a. att etappmal bor
forbehallas sadana forhallanden som ror centrala transportpolitiska avvéigningar
och dir stillningstaganden fran regering och riksdag ir angeldgna. Detta betyder
bl.a. att det inte alls &r sjdlvklart att etappmalen behover vara heltickande eller att
det skulle vara viktigt att efterstrdva ndgon slags symmetri i hur t.ex. olika delmal
eller transportslag behandlas fran etappmalssynpunkt. I detta perspektiv framstar
det ocksa som naturligt att etappmal som ldggs fast av regeringen normalt ocksa
bor atfoljas av anvisningar och atgirder fran regeringens sida som kan forvintas
leda till att etappmalen nas. For att markera att det ror sig om 6vergripande
transportpolitiska riktlinjer kan det ocksa vara naturligt att striva efter att
etappmalen formuleras sa att de avser tillstandet i transportsystemet snarare dn
t.ex. verksamheter som syftar till att paverka transportsystemet.
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2.4 Transportpolitikens samband med andra
samhallsmal

Transporter har inget sjalvandamal

Hittills har vi diskuterat den transportpolitiska malbilden som om den kunde ses
isolerad fran andra och ibland mera 6vergripande mal for samhéallsutvecklingen.
Sa dr det naturligtvis inte. Det transportpolitiska beslutet utgar tvartom ifran att
transporterna inte har nagot sjalvindamal utan primart syftar till att tillgodose
overordnade vilfiardsmal. I detta mer Gvergripande perspektiv utgor transport-
politiken ndrmast ett medel som kan avvigas mot andra sitt att na 6kad vélfard.
En naturlig fragestillning dr déarfor hur detta ska beaktas nér etappmal utformas
och laggs fast.

Problemet blir tydligast nir det géiller de delmal som har ndrmast beréring med
transportsystemets grundliggande funktion — att skapa rorlighet och fram-
komlighet — dvs. delmalen om tillgidnglighet, transportkvalitet och positiv regional
utveckling. Dessa mal handlar till stor del om att skapa tillgang till olika aktivi-
teter och funktioner i samhillet. Den tillgdnglighet som kan avlésas vid olika
tillfallen dr emellertid resultatet av ett komplicerat vixelspel mellan olika funk-
tioner som successivt anpassar sig till varandra.

Transportsystemet dr forvisso en kraftfull drivkraft i detta vixelspel. Men dven
om resultatet av dess utveckling i huvudsak &r okad tillgiinglighet kan det vara
svart att avldsa dessa effekter pa ett entydigt sétt. Det beror bl.a. pa att den 6kade
tillgdnglighet som successivt forbittrade transportmdjligheter medfort utnyttjats
genom ett mer utspritt bebyggelsemonster, centralisering av kommersiell och
offentlig service, specialisering inom produktionen etc. Detta medfor att till-
ginglighetsvinsterna inte alltid kan avlésas i kortare transporttider eller ligre
transportkostnader. I stéllet yttrar de sig kanske i béttre boendemiljo, mer varierad
arbetsmarknad, lagre livsmedelspriser, kat varuutbud, 6kat totalt utbud av
tjdnster etc. Att isolera transportsystemets roll i dessa komplicerade och stindigt
pagaende anpassningar dr saledes inte Iitt.

Kan och bor etappmal spegla starkt sammansatta krav?

Vissa formuleringar i maluppdraget ger intryck av att det skulle vara mojligt att
utveckla sammanvigda matt som gor det mojligt att miata maluppfyllelsen inom
ett delmal i ett och samma etappmal. Sadana forvéntningar tycks t.ex. finnas nér
det giller delmalet om en hog transportkvalitet for naringslivet.

Detta skulle forutsitta att det gick att smilta samman olika aspekter pa t.ex.
tillgéinglighet i nagon form av matt som speglar hela samhallets krav pa
transportsystemet. Det framstar minst sagt som en betydande utmaning att
konstruera ett sddant matt om man samtidigt har ansprak pa att mattet ska vara
tillforlitligt och na bred acceptans. En sadan inriktning verkar ocksa vara svar att
forena med forestidllningen att politik just handlar om att oavbrutet ta stédllning till
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och gora avvigningar mellan motstridiga krav och att de véarderingar och avvag-
ningar som fortlopande gors skiftar dver tiden.

Enligt SIKA:s uppfattning forefaller det vara mera realistiskt att i sadana fall
forsoka arbeta med fler parallella och mer preciserade matt som fungerar som
indikatorer pa i vilken riktning utvecklingen gér. Problemet i detta fall kan vara att
det krdvs en stor miangd matt for att kunna beskriva den samlade utvecklingen
med nagon hogre grad av tackning. Drivs kraven pa precision och tickning for
langt finns det en risk att 6verblicken och ddrmed ocksa informationsvirdet
forloras.

Aven grundliggande transportbehov kan vara svara att uttrycka med
etappmal

Delmalet for ett tillgidngligt transportsystem é&r inriktat pa att tillgodose "grund-
laggande tranportbehov". Behovet har egentligen inte med transporterna att gora,
utan med de samhéllsfunktioner som bedoms vara angeldgna att kunna na med
hjilp av transporter. For att kunna precisera detta tillgianglighetsmal behover vi
alltsa forst veta vilka samhallsfunktioner som vi anser att det dr angeldget att
skapa tillgidnglighet till. Detta dr inte en helt ldtt uppgift, &ven om vissa kandidater
kan identifieras sdsom sjukvardsanldggningar, skolor, dagligvaruhandel, natio-
nella centra, etc. Fragan dr om det gar att precisera ens en ldgsta acceptabel niva —
en minimistandard — for tillgangligheten till sddana funktioner. Flera problem
finns.

For det forsta finns det ofta flera tdnkbara sitt att dstadkomma en given till-
ginglighet. Tillgdngligheten skulle i vissa fall kunna astadkommas genom
omlokalisering, antingen av medborgarna eller av de funktioner som ska kunna
nas. En skola skulle t.ex. kunna delas upp pa flera enheter. For det andra dr det
knappast mojligt att garantera medborgarna en viss tillgdnglighet, oberoende av
var de viljer att uppehalla sig. En meningsfull ldgsta acceptabel tillgdanglighets-
niva relaterad till en viss uppsittning samhillsfunktioner blir alltsa svar att
bestimma. Mal for tillginglighet bor dessutom sannolikt vara differentierade och
anpassade till de varierande lokala forutséttningarna, bade vad giller kostnaderna
for transportlosningar och omlokaliseringsmojligheter.

Forbittringar av transportforutsittningarna leder till forbéttringar av tillgéang-
ligheten generellt, dvs. for alla grupper av transportkonsumenter och i forhallande
till alla slags malpunkter. Det samhéllsekonomiska virdet av transportpolitik-
initierade forbattringar av tillgidngligheten kan for ett givet resande — for givna
start- och malpunkter — berdknas inom ramen for de analysmodeller som utveck-
lats for persontransporter inom ramen for den nationella transportplaneringen.’
Det forefaller dock podnglost att knyta etappmal till sadana matt pa tillganglig-
hetsforbéttringar "i makro".

" Det p4 s4 siitt beriknade virdet av tillginglighetsforbittringarna ir emellertid en underskattning,
eftersom det inte fangar virdet av de omlokaliseringar som hushallen viljer att gora. For detta
krdvs en uppskattning av det (sérskilt pa lang sikt) genererade resandet. Vi saknar dock dnnu
modellverktyg for detta dndamal.
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Medborgarna viljer sjidlva vilka platser de ska uppehalla sig pa for att genomfora
olika slags aktiviteter. For individerna/hushéllen handlar det frimst om var man
ska bo och arbeta. Dessa val bestdams till viss del av transportbetingelserna.
Forbittrade transportmdojligheter gor det i princip mojligt att vilja ett béttre — om
sa i forhallande till arbetsplats och andra mélpunkter mer avlidgset — boende och
ett bittre — om sa i forhallande till bostaden och andra malpunkter mera avlagset —
arbete. Detta innebir att det blir problematiskt att soka precisera mal for med-
borgarnas och niringslivets tillginglighet till olika samhillsfunktioner. Aven om
det skulle lyckas att bestimma, och med transportpolitiska 16sningar skapa, en
onskad tillgdnglighet utifran ett fran borjan givet lokaliseringsmonster, kommer
anpassningarna till de forbattrade transportforutséittningarna att s smaningom
erodera resultatet. Samtidigt vill vi 1 princip inte motverka omlokaliseringar, dvs.
vi ifragasitter inte virdet fran vélfardssynpunkt av dem. Fragan dr hur vi i
samband med forsok till formulering av tillgénglighetsmal ska forhalla oss till
denna transportpolitiska paradox.

Det finns ocksa skil att varna for att lata virdet av tillganglighetsforbattringar i
transportpolitiken representeras av enbart mal for tillgdnglighet syftande till att
tillgodose "grundliaggande transportbehov". Sadana mal skulle, om de gick att
bestimma med tillrdcklig precision, inte pa ett acceptabelt sitt fanga virdet av
forbattrad tillgidnglighet, eller forbéttrade transportbetingelser, generellt.

SIKA menar att det inte utan ett omfattande utredningsarbete dar mojligt att ligga
fast fordelningspolitiskt motiverade mal avseende medborgarnas tillgdnglighet till
viktiga samhillsfunktioner. SIKA ifragasitter lampligheten av detta dven pa
langre sikt, men vill lamna fragan Oppen tillsvidare. Inom en nira framtid finns
det enligt SIKA:s uppfattning endast underlag for att 1dgga fast sidana mal som
avser allas tillginglighet till transportsystemet.

Som framgar av den transportpolitiska propositionen, &r regeringen vil medveten
om de svarigheter som ligger i att komma fram till en uppsittning etappmal som
till fullo uttrycker intentionerna bakom det transportpolitiska beslutet. Eftersom
vissa mal &r svara att uttrycka kvantitativt, menar regeringen att det dven i fram-
tiden kommer att vara nodviandigt att gora avvigningar mellan sidana mal som
kan uttryckas i métbara termer och saidana mal som uttrycks i kvalitativa termer.

Som vi utvecklar ndrmare i kapitel 3 kan det enligt SIKA:s uppfattning mot den
ovan angivna bakgrunden vara lampligt att i forsta hand inrikta det fortsatta
utvecklingsarbetet mot att bestimma ytterligare etappmal for delmalen om
trafiksdkerhet och god miljo. Transportpolitiken skulle i sa fall komma att inriktas
mot att nd kvantifierade mal for trafiksidkerhet, en god miljo och vissa fordel-
ningsmal kopplade till tillgdnglighet samtidigt som 6vriga transportpolitiska mal
skulle vara "fria dimensioner". Vi aterkommer nedan till frigan hur man skulle
kunna uppna erforderlig balans mellan olika transportpolitiska mal under sadana
forutsittningar.
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2.5 Kvantifierade mal och principerna om valfrihet och
decentraliserat beslutsfattande

Etappmalen bor kunna forenas med transportpolitikens 6vriga
element

Den svenska transportpolitiken bygger, som vi tidigare redogjort for, pa dver-
gripande samhéllsekonomiska riktlinjer om decentraliserat beslutsfattande och
valfrihet for transportkonsumenterna. Det samhillsekonomiska synsittet utgar i
hog grad fran att individernas och foretagens egna och skilda virderingar ska
kunna fa genomslag pa utformningen av transportsystemet och att det i ett
komplext samhélle endast dr de enskilda foretagen och hushallen som har
forutsittningar att gora en riktig avvigning mellan den nytta och de uppoffringar
som &dr forbundna med enskilda resor och transporter. Slutsatsen — ocksa i 1998
ars transportpolitiska beslut — har dérfor varit att samhéllets paverkan i forsta hand
bor ta sig formen av generellt verkande styrmedel. En viktig fraga blir darfor vilka
motiv som finns for styrning med utgangspunkt i kvantifierade mal, och om en
uppsittning centralt faststillda etappmal kan forenas med ett decentraliserat
beslutsfattande och valfrihet for transportkonsumenterna.

Forst bor framhéllas att ndimnda principer ska ses i relation till transportpolitikens
strdvan att na samhillsekonomiskt effektiva 16sningar och att transportpolitiken
dérutdver har ett fordelningspolitiskt syfte. Fordelningspolitiska ambitioner
framgar av formuleringarna bakom delmalen for ett tillgéingligt transportsystem
och en positiv regional utveckling (jamfor avsnitt 2.2). Det dr ocksa statsmakter-
nas striavan att transportpolitikens fordelningspolitiska intentioner ska komma till
uttryck i etappmalen.

Malpreciseringar skulle i vissa fall kunna ses som forsok fran statsmakternas sida
att konkretisera inneborden av samhillsekonomisk effektivitet. I sddana fall
behover det inte bli nagon konflikt med principen om att transportkonsumenternas
egna virderingar ska vara utslagsgivande. Problemet dr dock att det normalt &r
svart att pa forhand och med god precision uttala sig om vilka malnivaer som
svarar mot samhillsekonomisk effektivitet. Det dr emellertid ocksa, som redan
framhallits, tdnkbart att statsmakterna pa t.ex. trafiksdkerhets- och miljbomradena
kan se skil att ga langre dn vad som direkt foljer av medborgarnas egen
betalningsvilja.

Oavsett om etappmalen dr avvigda enbart utifran konsumenternas egna virde-
ringar eller med andra utgangspunkter, gar de enligt var mening atminstone till
visentlig del att forena med principen om decentralisering och konsumenternas
valfrihet. De monetéra virden for olycks- och miljokostnader som behovs for
prisséttnings- och investeringsbedomningséindamal kan saledes hirledas som
skuggpriser (=marginalkostnader for att na givna mal). Darmed blir det ocksa
mojligt att bibehalla ett stort matt av valfrihet och decentraliserat beslutsfattande
inom de ramar som statsmakterna anger genom etappmalen.

SIKA Rapport 2000:1

SIKA



36 SIKA

Hur uppnar man att atgarder genomférs som svarar mot de
transportpolitiska intentionerna?

For att komma fram till en i forhallande till de transportpolitiska intentionerna
lamplig uppsittning atgiarder anser vi att man bor prova foljande ansats:

o Identifiera forst de atgdarder som &dr samhéllsekonomiskt I16nsamma, givet att
trafiksdkerhets- och miljoeffekter kan virderas utifran berdknade skuggpriser
enligt ovan.

o Identifiera darefter de atgdrder som bor vidtas for att klara givna fordelnings-
politiskt motiverade tillginglighetsmal pa ett kostnadseffektivt sitt.

Analysen kan modifieras sa att hansyn tas till (a) budgetrestriktioner och (b)
restriktioner for vilka atgdarder som ar politiskt mojliga att anvinda.

I olika sammanhang har farhagor uttryckts om att en bestimning av etappmal for
vissa — men inte alla — delmal i praktiken kommer att leda till en snedvridning till
forman for de etappmalbestimda dimensionerna. En kvantifiering av delmalen for
trafiksdkerhet och milj6 skulle alltsa kunna leda till att 6vriga delmal i praktiken
nedprioriteras. Om en sadan risk foreligger, har den enligt SIKA:s uppfattning i sa
fall framst att gora med att trafiksikerhets- och miljomalen sitts alltfor generdst
eller atminstone pa ett sétt som inte &r tillrackligt anpassat till vriga krav. Vi har
ddaremot svart att se att den primért kan uppkomma genom att man underlater att
kvantifiera t.ex. tillgdanglighetsmalet.

Om trafiksidkerhets- och miljomalen dr korrekt avvigda dr det svart att se varfor
dessa aspekter skulle komma att gynnas pa bekostnad av 6vriga mal. Priori-
teringar har da forutsatts kunna ske utifran en modifierad samhillsekonomisk
lonsamhetsbedomning, baserad pa skuggpriser som svarar mot politiskt avvigda
malnivaer. Forbittringar av tillgdngligheten bor med dessa utgangspunkter kunna
berdknas pa vanligt sitt med hjélp av berdknade tidsvinster och tidsvarden.

Ett annat problem, som uppmérksammats bl.a. inom ramen for infrastruktur-
planeringen, dr att analysresultaten tenderar att bli icke réttvisande dérfor att vissa
effekter, som intrangseffekter, inte beaktas i de samhéllsekonomiska kalkylerna.
Detta problem finns dock redan och skulle knappast bli storre pa grund av att
kvantifierade etappmal infors. I den utstrackning som kvantifierade mal uttrycks
for de i kalkylerna icke medriknade effekterna underlittas snarare den erforder-
liga avvigningen.

Inte heller de problem som sedan ldnge diskuterats nér det géller mojligheterna att
i de samhillsekonomiska I6nsamhetskalkylerna fanga virdet av strukturella
forandringar som astadkoms genom transportsatsningar och som medfor
nygenererad trafik samt att analysen inte korrekt kan uppskatta virdet av icke-
marginella fordandringar, har savitt SIKA kan bedoma nagon direkt koppling till
forekomsten eller franvaron av kvantifierade etappmal. I den utstrackning som
dessa problem har stor reell betydelse, vilket fortfarande dr omtvistat inom
forskningen, maste de sannolikt 16sas genom fortsatt utveckling av de metoder
och modeller som anviénds i planeringen.
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3 Delmalen i ett etappmalsperspektiv
3.1 Inledning

I detta kapitel gor vi ett forsok att sétta in det underlag som de olika arbets-
grupperna har tagit fram i en gemensam referensram. Underlaget redovisas som
tidigare namnts i sin helhet i atta olika underlagsrapporter och det sammanfattas
ocksad i ett appendix till denna rapport.

Eftersom de mer principiella fragorna om etappmalens funktion i transport-
politiken redan behandlats i kapitel 2, ligger tyngdpunkten hér pa att diskutera de
skillnader som kan finnas mellan delmalen nér det giller forutséttningarna att
lagga fast kvantifierade och tidsbestimda etappmal av det slag som forutsitts i det
transportpolitiska beslutet.

Inledningsvis redovisar vi vissa allmdnna kommentarer till det underlag som tagits
fram inom arbetsgrupperna. I avsnitt 3.3 diskuteras respektive malomrade utifran
en stegvis modell for att pa ett mer systematiskt sétt undersoka vilka mojligheter
och forutsittningar som finns for ta fram kvantifierade etappmal for respektive
delmal.

3.2 Allmanna kommentarer

Underlaget innehaller vardefullt material och nya infallsvinklar

Redovisningarna av underlagen om de olika malomradena innehéller som tidigare
framgatt nytt material som bor vara viardefullt som grund for den fortsatta
utvecklingen av de transportpolitiska delmalen. Nya intressanta infallsvinklar pa
vissa mal foreslas — det giller t.ex. for nagra av miljomalen. Vidare har matt och
indikatorer foreslagits som vidgar perspektiven pa tillganglighet, transportkvalitet
och transportsystemets betydelse for regional utveckling.

Aven om det aterstir utvecklingsarbete i flera avseenden ir det siledes var
samlade bedomning att arbetsgrupperna redovisat virdefull kunskap och nya
angreppssitt som underlag for fortsatt arbete.

Underlaget ar inte heltackande

Svarigheterna i arbetet med att ta fram underlag for de olika malen har dock varit
flera. Vi har ofta haft svart att uppna heltdckande malbilder och att analysera de
atgiarder som krévs for att malen ska nas. Delvis beror detta pa att tillgangen pa
underlagsmaterial och forutsittningarna for att konsekvensbedoma etappmal

SIKA Rapport 2000:1

SIKA



38 SIKA

varierar mellan de berorda omradena. Det har t.ex. varit svart att samordna
underlag anpassat till maluppdragets behov som beskriver utgangsléget till grund
for en problemorienterad diskussion om varfér malen behover utvecklas och i
vilken omfattning det bor ske.

Vidare har det uppenbarligen i allméinhet varit svart att bedoma de uppoffringar
som r forknippade med olika ambitionsnivaer. Det blir darfor inte mojligt att
gora avvagningar mellan de olika malomradena. Det aterstar ocksa att gora
beddomningar av samhéllsekonomiska effekter som underlag for att utforma
etappmal som ska kunna anvindas som styrande for transportpolitikens
utformning.

Kunskapsbrister finns inom samtliga malomraden

Av de underlagsrapporter som tagits fram framgar att det saknas kunskaper inom
samtliga malomraden. Kunskapsbristerna kan till stor del forklaras av att trans-
portsystemet dr mycket komplext och maste utvecklas i samspel med manga olika
funktioner i samhillet. Att ta fram ett heltickande beslutsunderlag som kan
beskriva vigvalen mot framtida transportsystem dr déarfor ingen enkel sak.
Sannolikt maste déarfor vigvalen dven fortsittningsvis i manga fall goras pa
grundval av bristfillig information.

Samtidigt dr det viktigt att pa ett systematiskt sitt utnyttja befintlig kunskap om
bl.a. olika atgirders effekter. Vi bedomer dirvid att det bor ga att avsevirt
vidareutveckla det beslutsunderlag som redovisats inom ramen for maluppdraget.
Den strategiska analys® som trafikverken och SIKA redovisade till regeringen i
november 1999 som ett led i inriktningsplaneringen ger enligt var mening flera
exempel pa att det gar att belysa effekterna och konsekvenserna av olika atgérds-
strategier pa ett mer fullstandigt sétt. De metoder som dér anviandes bor dessutom
kunna utvecklas avsevirt.

Den nimnda strategiska analysen ger ocksa exempel pa att det gar att analysera
enskilda etappmal mot en transportpolitisk helhet. Inom maluppdraget har dock
utvecklingsarbetet hittills i hog grad varit inriktat pa respektive mal. Avvigningar
mot andra malomraden har inte gjorts. Denna delmalsorienterade ansats kan vara
tillfredsstéllande sa linge man enbart diskuterar matt och indikatorer, vilket flera
av underlagsrapporterna ocksa begrinsar sig till. Den blir diremot en allvarlig
svaghet om man diskuterar utformningen av styrande etappmal. Som vi utvecklar
ndarmare i kapitel 5 ser vi en risk med att en fortsatt delmalsorientering enligt
dessa banor kan komma att leda till en upplosning och fragmentarisering av
transportpolitiken snarare dn till den prioritering inom ramen for en helhetssyn
som den transportpolitiska propositionen ger uttryck for.

8 Strategisk analys, Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av
infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011, SAMPLAN Rapport 1999:2.
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Viktigt att sla vakt om helhetssynen i det fortsatta utvecklingsarbetet

Nir vi patalar den brist pa helhetssyn som préglat det hittillsvarande utvecklings-
arbetet ska detta inte uppfattas som en kritik mot arbetsgruppernas arbete. Arbets-
grupperna har i manga fall haft en sammanséttning och kompetens som i forsta
hand varit inriktad mot ett visst delomrade. Detta har ocksa varit naturligt med
hinsyn till att det normalt krivs speciell kompetens for att kunna definiera vilken
bana utvecklingen inom ett visst delomrade bor ha pa lang sikt. Det dr ocksa
ofrankomligt att den kompetensen pa individ- och organisationsniva ibland &r
skild fran kompetensen att avgora vilka atgiarder inom olika delar av transport-
systemet som pa bista sitt svarar mot den 6nskvirda utvecklingen. Dértill
kommer att de som arbetar inom ett visst delomrade ofta saknar bade den kunskap
och information och de incitament som krévs for att gora en riktig avvigning mot
andra transportpolitiska delmal.

Franvaron av ett helhetsperspektiv pa de transportpolitiska malen beror saledes
mindre pa de olika arbetsgrupperna och mera pa en oférméaga hos SIKA och
trafikverken att precisera hur materialet maste utformas och vilka samman-
vigningsmetoder som krivs for att underlaget ska kunna utnyttjas for stillnings-
taganden till avvidgda etappmal. De forsok som gjorts i form av t.ex. metod-
anvisningar for arbetet har inte varit framgangsrika. Var bedomning dr att detta
framst beror pa de decentraliserade arbetsformer som vi av tids- och resursskil
varit tvungna att tilldmpa och att uppdragets omfattning gjort det omojligt att styra
arbetet hardare.

Vi vill dock understryka att det enligt var uppfattning &r av central betydelse att
ett fortsatt utvecklingsarbete kan organiseras sa att en helhetssyn pa de transport-
politiska malen kan s#kerstillas. Den slutsats vi kommit fram till med ledning av
erfarenheterna fran maluppdraget dr att man i fortsittningen bor arbeta med en
mera stegvis ansats och finna en sadan form for utvecklingsuppdragen att under-
lagen kan forankras 1 de myndigheter, frimst trafikverken, som ska ha ett trans-
portpolitiskt helhetsperspektiv. Vi aterkommer i kapitel 5 med ndrmare forslag till
hur det fortsatta arbetet med att utveckla de transportpolitiska malen kan ldggas

upp.

3.3 Kommentarer till underlaget om de olika delmalen

En gemensam referensram for underlagen

I det foljande forsoker vi kommentera de olika malomradena med utgangspunkt
fran en gemensam referensram for utvirdering av det underlag som har tagits fram
och av de mal, matt och indikatorer som har foreslagits av de olika arbets-
grupperna. Denna referensram bestar av en relativt enkel stegvis modell som
syftar till att pa ett systematiskt sitt undersoka vilka mojligheter och forut-
sdttningar som finns for att ta fram kvantifierade etappmal for respektive delmal.

Utgangspunkten i denna modell &r att 6versiktligt ange vilka steg i utrednings-
arbetet som maste genomforas for att det ska vara mojligt att ta stédllning till
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etappmal som dr utformade sa som forutsatts i det transportpolitiska beslutet. Som
framgar i det foljande ar slutsatsen av denna genomgang inte nodvéndigtvis att
alla dessa utredningssteg verkligen ska genomforas. Om man pa ett tidigt stadium
kommer fram till att det inom ett visst delomrade saknas forutséttningar att ta
fram det underlag som erfordras, kan slutsatsen lika gédrna bli att det 4r mindre
sjalvklart att man verkligen ska efterstriva att 1dgga fast etappmal inom det
aktuella delomradet.

I ett forsta steg undersoker vi mojligheterna att precisera langsiktigt 6nskade
tillstand for alla de aspekter och dimensioner som respektive delmal inrymmer. I
ett andra steg undersoker vi behovet av och mojligheterna till att precisera etapp-
mal som ger uttryck for i vilken takt och/eller hur dessa tillstand ska uppfyllas. En
slutsats av nedanstaende diskussioner &r att modellen tycks vara lamplig for att ta
fram etappmal for trafiksékerhet och miljo. I bada fallen ror det sig om att
reducera eller eliminera trafikens negativa effekter.

Diaremot forefaller det inte vara lika sjalvklart att modellen kan tillimpas for att ta
fram etappmal for resterande tre delmal, atminstone inte om dessa etappmal ska
gora ansprak pa att vara nagot sa nir heltickande. Huvudanledningen &r att det
moter stora tekniska och metodméssiga svarigheter att operationalisera dessa
delmal sd att de kan ges en entydig langsiktig inriktning. Det betyder inte att
etappmal for dessa delmal inte kan tas fram genom andra metoder. Slutsatsen &r
snarare att de steg som enligt modellen krivs for att ta fram heltickande och vil-
avvigda etappmal dr svara, kanske omojliga, att genomfora.

Modellens olika steg

Nedan beskrivs de atta olika utredningssteg som vi bedomer vara nodvindiga att
underbygga forslag om heltickande och avvigda transportpolitiska etappmal:

1. Undersdk mojligheterna att operationalisera delmalet genom att tydliggéra
vilka tillstandsférandringar som pa sikt avses att uppnas

Ett grundliggande syfte med de transportpolitiska etappmalen &r att gora de
transportpolitiska malen tydligare och ge uttryck for de politiska prioriteringar
som gors pa den tidssikt som etappmalen tidcker. For att etappmalen ska kunna
fylla denna funktion dr det dock onskvért att delméalen kan operationaliseras, dvs.
att respektive delmal kan preciseras pa ett sitt som ger en tydlig och heltickande
bild av vad det dr vi pa langre sikt avser att uppna och dir inga viktiga aspekter
och dimensioner som delmalet inrymmer utesluts.

2. Undersdk mojligheterna att precisera vilka atgardsinriktningar som kravs for
att uppfylla delmalet

Ett andra steg bor vara att undersoka vilka alternativa atgérdsinriktningar som
finns tillgdngliga eller som krivs for att uppna respektive delmal. Detta kan
eventuellt ocksa vara ett sitt att operationalisera delmélen. Fragor som bor stillas
i detta skede dr om de operationaliserade delmalen kan uppnas pa olika sitt och
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om det i sa fall 4r mojligt att bestimma vilka kriterier som bor gilla for val av
atgirdsinriktning.

3. Undersodk mojligheterna att skapa en val fungerande brygga mellan delmal
och atgarder genom att precisera kortsiktiga etappmal som &r férenliga med
delmalets langsiktiga atgardskrav

En viktig utgangspunkt for arbetet med att vidareutveckla etappmal bor vara att se
till att de krav pa atgirder som etappmalen stiller dr forenliga med de atgérds-
inriktningar man bedomer dr nodvéndiga for att pa sikt uppna respektive delmal.
Finns det risk for konflikter mellan det kortsiktiga och langsiktiga perspektivet, att
exempelvis etappmalen leder till att dtgiarder med framst 1angsiktiga effekter
forsummas?

4. Undersok var i den transportpolitiska malhierarkin som gréansen mellan
etappmal och myndigheters effekt- och atgardsmal bér dras

Vi har uppfattat de transportpolitiska etappmalen sa att de i forsta hand ska ge
vigledning for regeringens egen verksamhet och den dialog om transport-
politikens utveckling som fors mellan regering och riksdag. Det kan dirfor vara
viktigt att prova i vilken utstrickning malen dr lampade for detta andamal eller om
de mera har karaktiren av verksamhets- eller effektmal for myndigheterna. I
regeringsuppdraget uttrycks dock onskemal om att 6ka bade antalet och detalje-
ringsgraden pa etappmalen. Det kan alltsa finnas anledning att Gvervidga om en
okad detaljeringsgrad dr nodvindig for att skapa en tydligare koppling till
konkreta atgédrder. En annan fragestillning kan vara om det finns anledning att
Oka detaljeringsgraden vartefter béttre kunskap om olika atgérders kostnader och
effekter tas fram eller om en 6kad detaljeringsgrad istillet kan vara ett sétt att
framtvinga béttre kunskap.

5. Tafram preliminara férslag till precisering av vidareutvecklade/nya etappmal

Preliminira forslag till precisering av etappmal kan tas fram utifran ovanstaende
steg. Genom dessa steg faststills behovet, mojligheterna och villkoren for att
lagga fast etappmal.

6. Undersodk om statistik finns tillgénglig for att f6lja upp dessa forslag

Etappmalen ska enligt regeringsuppdraget vara uppfoljningsbara och litta att
andra vid behov. Detta stiller i sin tur hoga krav pa utvirdering. En kontinuerlig
uppfoljning av detta slag 4r nodviandig for att skapa en fungerande malstyrning,
sarskilt med tanke pa de kunskapsluckor som idag foreligger. Att mojliggora en
sadan uppfoljning innebir dock att tillgdngligheten till tillforlitlig statistik (nu och
i framtiden) maste analyseras.
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7. Kvantifiera de forslag till etappmal som tas fram i ovanstaende steg

Det samhillsekonomiska perspektivet bor vara en grundldggande utgangspunkt
for kvantifiering av de transportpolitiska etappmalen. Det dr da viktigt att belysa
de samhillsekonomiska konsekvenserna av att uppna olika mal och att utifran
denna kunskap gora avvigningar etappmalen emellan.

8. Folj upp, utvardera och revidera forslagen till mal och matt vartefter battre
kunskap om bl.a. atgarders kostnader och effekter tas fram

Kunskapsluckor foreligger som tidigare ndmnts inom samtliga malomraden. Det
saknas i stor utstrackning kunskap for att kunna viga olika etappmal mot var-
andra. I manga fall saknas dessutom kunskap for att avgora vilka atgirdsinrikt-
ningar som &r kostnadseffektiva for att uppna olika malnivaer. Det &r saledes av
stor betydelse att de forslag till etappmal som tas fram kontinuerligt f6ljs upp,
utvirderas och revideras vartefter béttre kunskap om exempelvis olika atgirders
kostnader och effekter tas fram.

En saker trafik

I det foljande diskuterar vi 6versiktligt forutsittningarna att inom delmalet en
saker trafik komma fram till kvantifierade och avvigda etappmal i enlighet med
den modell som beskrivits ovan.

Operationalisering av nuvarande delmal

Delmalet for en sdker trafik innebdr att inga personer ska dodas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Mélet kan tyckas vara tydligt formulerat men
ger samtidigt ingen entydig bild av hur det transportsystem ser ut som klarar
nollvisionens krav. Indelningen i dodade och “allvarligt skadade” kan ocksa
medfora oklarheter. For att kunna uppfylla delmalet dr det nodvindigt att forst
faststilla vilka kriterier som ska kdnneteckna en “allvarlig skada”.

Det kan finnas anledning att operationalisera nollvisionen ytterligare genom att
tydliggora vilka hélsoforluster som pa lang sikt ska “tillatas” och i mojlig man
precisera hur det transportsystem ser ut som ska forhindra de olyckor som leder
till sadana hilsoforluster. Det ér detta system som vi genom etappmalsprecise-
ringar och atgirdsval ska styra mot.

Delmadlets krav pa atgardsinriktningar

Malet om noll dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor kan nas pa
olika sitt. Fordonens hastighet dr en “reglerande” faktor i den mening att den
alltid kan bestimmas utifran fordonens och infrastrukturens sékerhet. Det dr med
andra ord inte nodvandigt att forbéttra infrastrukturen och/eller fordonen for att
uppna delmalet. Om inget gors for att forbattra fordonen eller vigarna kan man
dock rikna med att det skulle krdvas betydande insatser for att astadkomma den
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nodvindiga hastighetsanpassningen. Vill man undvika konflikter med 6vriga
delmal ar inte heller dramatiskt sidnkta hastigheter nagon langsiktigt héllbar
16sning. Om vi istéllet antar att framkomligheten ska bibehallas eller 6ka i det
langsiktiga perspektivet stiller forverkligandet av nollvisionen vildigt harda krav
pa bade infrastrukturens och fordonens utveckling tillsammans med en starkt
forbittrad regelefterlevnad.

Ambitionen att undvika malkonflikter kan i viss utstrackning anviandas som ett
kriterium for beslut om vilka atgirdsinriktningar som bor ligga till grund for
nollvisionens forverkligande. I vilken utstriackning som ett sddant kriterium ar
tillampbart dr dock osikert. Bland annat forutsitter det att 6vriga delmal opera-
tionaliseras pa ett sitt som kanske inte dr mojligt. Att undvika malkonflikter pa
lang sikt ger inte heller nagon storre viagledning for vilka malkonflikter som kan
och bor accepteras pa kortare sikt genom etappmalens definitioner och kvantifie-
ringar. Diaremot dr det bade mojligt och viktigt att kartldgga de olika sétt som
nollvisionen kan uppnas pa och belysa konsekvenserna av dessa inriktningar pa
transportpolitiken i 6vrigt.

Etappmal som brygga mellan delméal och atgérder

Nuvarande etappmal for en séker trafik &r relativt kortsiktiga. For att uppna dessa
mal krivs atgiarder som bade kan genomforas och ge avsedda effekter inom en
relativt kort tidsram. Med en begrinsad budget kan det dirfor finnas en risk for att
atgdarder med mer langsiktiga effekter, t.ex. atgirder for att paverka sikerheten i
den befintliga fordonsparken, férsummas.

Nuvarande etappmal dr dessutom ofullstindiga i den mening att de inte ger nagon
heltickande bild av vilka krav som maste uppfyllas inom respektive transport-
system for att pa lang sikt styra mot nollvisionen. Exempelvis ”saknas” etappmal
for allvarligt skadade inom végtransportsystemet och etappmal for pakornings-
olyckor inom den sparburna trafiken. Att etappmal ”saknas” kan i virsta fall leda
till att lonsamma trafiksidkerhetsatgirder forsummas genom att fokus laggs pa de
atgiarder som ger stor effekt enbart pa de etappmalsatta variablerna. Nuvarande
etappmal kan saledes leda till att suboptimala atgérdsinriktningar véljs. Ett sétt att
forhindra sadana felprioriteringar kan vara att i enlighet med regeringsuppdraget
vidareutveckla nuvarande etappmal genom att stilla tydligare krav pa atgérds-
inriktningar som &r forenliga med nollvisionens langsiktiga krav.

Prelimindra férslag till definition av etappmal och avgrdnsning till
myndigheters effekt- och atgdrdsmal

For viagtransportsystemet kan det enligt ovanstaende slutsatser finnas anledning
att ta fram mal for

(1) allvarligt skadade for att skapa en mer komplett malbild, och

(i1) infrastruktur, fordon och trafikanters beteende for att pa sa sitt stilla krav
pa en langsiktigt hallbar trafiksidkerhetsutveckling.
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Trafiksdkerhetsgruppen avstar fran att foresla ett sarskilt mal for allvarligt
skadade. Anledningen &r dels avsaknaden av en tillfredstillande definition av
begreppet “allvarlig skada”, dels en osdkerhet om det finns nagot behov av ett
sadant mal. Man menar att det inte nodvéndigtvis finns nagon risk att avsaknaden
av ett mal for allvarligt skadade leder till suboptimala atgérdsprioriteringar.

Trafiksdkerhetsomradet ger ocksa exempel pa att det inte alltid dr sa l4tt att avgora
var grinsen lampligen bor ga mellan de transportpolitiskt motiverade etappmalen
och de effekt- och atgirdsmal som stills upp for enskilda myndigheter.
Atminstone for den statliga infrastrukturen skulle man kunna tinka sig att mal for
trafiksidkerhetsstandarden skulle kunna formuleras och foljas upp internt inom
Vigverket. Detta framstar emellertid inte som lika sjdlvklart om man beaktar att
det finns ett samband med malen for infrastrukturen och mal for fordonsutveck-
lingen och trafikantbeteendet dér det snarare dr regeringen som har det yttersta
ansvaret och de storsta mojligheterna att paverka utvecklingen.

Tillgang till statistik for uppfdljining

Trafiksédkerhetsgruppen hinvisar i viss utstrackning till de statistiska problem som
eventuellt kan vara forenade med de forslag till etappmal som ldggs fram. Kopp-
lingen mellan etappmal och krav pa statistik for uppfoljning dr dock ofullstindig.
Det aterstar att pa ett mer utforligt sitt tydliggora vilka krav pa statistik som
respektive forslag till etappmal stéller samt utvirdera i vilken utstrickning denna
statistik finns tillgidnglig.

Férslag till kvantifierade etappmal

Innan nagra vidareutvecklade eller nya etappmal kvantifieras och faststills dr det
viktigt att dessa mal i mojlig utstrickning viags av mot varandra. Sddana avvig-
ningar innebir som tidigare ndmnts bl.a. att de samhéllsekonomiska konsekven-
serna av de alternativa atgiarder och kombinationer av atgiarder som finns till-
gingliga for att na respektive mal berdknas och jamfors.

I det fortsatta arbetet med att precisera etappmal ingar darfor att ta fram nytt eller
sammanstilla tidigare framtaget underlag for att belysa de samhillsekonomiska —
i form av t.ex. effekter pa tillgdanglighet och milj6 — kostnaderna for de mal som
foreslas. Vi bedomer att det finns relativt god kunskap, bl.a. inom Vigverket, om
de atgirder som finns tillgidngliga for att reducera antalet trafikdodade. Att det bor
vara mojligt att ta fram underlag for att konsekvensbelysa nuvarande etappmal for
en siker trafik framgar enligt ovan bl.a. av inriktningsplaneringens strategiska
analys.

Trafiksdkerhetsgruppen har tagit fram konkreta forslag till kvantifierade etappmal
for bade infrastuktur, fordon och trafikanters beteende. Vid kvantifieringen av
dessa etappmal har man utgatt fran att nuvarande etappmalsniva om en halvering
av antalet dodade till ar 2007 ligger fast. Avsikten har varit att bryta ned
nuvarande etappmal genom att precisera de forandringar i infrastruktur, fordon
och trafikanters beteende som krivs for att pa ett kostnadseffektivt sitt halvera
antalet dodade.

SIKA Rapport 2000:1



45 SIKA

Tva typer av underlag for kvantifiering kravs: Underlag for att faststélla dels
nivan pa det 6vergripande” etappmalet, som for ndrvarande innebér en halvering
av antalet dodade till ar 2007, dels nivan pa de nedbrutna etappmalen — dvs. de
krav pa infrastruktur, fordon och trafikanters beteende som bedoms vara forenliga
med en kostnadseffektiv uppfyllelse av det 6vergripande etappmalet. Det aterstar
dock att redovisa underlag for att belysa dels de samhéllsekonomiska kostnader
som dr forknippade med nuvarande dvergripande etappmal om en halvering av
antalet dodade till ar 2007, dels om gruppens forslag till malnivaer for de
nedbrutna malen dr forenliga med en kostnadseffektiv uppfyllelse av nuvarande
Overgripande etappmal.

En god miljo

Operationalisering av nuvarande delmal

Det transportpolitiska delmalet for en god miljo innebdr att transportsystemets
utformning och funktion ska anpassas till krav pa en god och hilsosam livsmiljo
for alla, dir natur- och kulturmiljo skyddas mot skador. En god hushallning med
mark, vatten, energi och andra naturresurser ska frimjas.

Till skillnad fran trafiksdkerhetsomradet ger delmalet for en god miljo ingen
sdarskilt tydlig bild av vad det dr som pa sikt avses att uppnas. Delmalet for en god
miljo innehaller dessutom flera olika aspekter avseende transportsystemets pa-
verkan pa bade mianniskor och kultur- och naturmiljon. Det bor dock finnas goda
mojligheter att operationalisera delmalet eller delar av det med avseende pa vad
som ir ett onskvirt och langsiktigt hallbart tillstand.

Trafikens effekter pa méanniskors hélsa

Hir finns tydliga paralleller till trafiksikerhetsomradet. I bada fallen ror det sig
om att reducera eller eliminera trafikens negativa effekter pa ménniskors hilsa.

Inom trafiksdkerhetsomradet dr nollvisionen det langsiktiga delmalet. Utgangs-
punkten dr inte att eliminera samtliga skador, utan snarare precisera skadenivaer
som nollvisionen “accepterar”. Det ir i forsta hand dodsfall och “allvarliga”
skador som ska elimineras.

Att tydliggora de langsiktigt ideala tillstanden har ocksa varit utgangspunkten for
hilsogruppens arbete. Inriktningen pa arbetet har varit att i ett forsta steg opera-
tionalisera en nolleffektambition genom att precisera inneborden av den lang-
siktiga ambitionen att inga hélsoforluster far forekomma pa grund av luftforore-
ningar. Detta arbete har av naturliga skil varit svarare att genomfora dn mot-
svarande arbete inom trafiksékerhetsomradet, beroende bl.a. pa att kunskap saknas
for att med tillforlitlighet kunna precisera vilka halter av olika &mnen/partiklar
som ménniskan kan utséttas for utan att cancerrisken hgjs eller astma- och
allergibesvér forvirras. Trots detta redovisas forslag till nolleffektshalter for ett
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relativt stort antal amnen. Att precisera sadana halter underlittar avsevirt arbetet
med att ta fram etappmal.

Kretsloppsanpassning av transportsystemet

For att kunna ta fram etappmal inom detta omrade &r ett forsta viktigt steg att
tydliggora vad det innebdr att skapa ett kretsloppsanpassat transportsystem.
Arbetsgruppen slutsats #r att det krdvs atminstone tva langsiktiga mal: Mal for
resurshushallning och mal for "icke fororening”. Gruppen har ocksa diskuterat en
aggregering av dessa mal genom ett miljoméarkningssystem for kretslopps-
anpassad infrastruktur och dérvid foreslagit en princip for malformulering som
innebdr att en viss andel av infrastrukturen ska vara miljomarkt till ett visst ar.

En fraga for det fortsatta utvecklingsarbetet inom detta delomrade skulle kunna
vara om det gar att precisera ett langsiktigt onskvirt tillstand dven for kretslopps-
anpassningen. Rent principiellt borde detta vara fullt mojligt savil i termer av
resurshushallning som icke fororening.

Transportsystemets pdverkan pa bebyggelse, natur- och kulturmiljé m.m.

Denna aspekt av delmalet for en god miljo dr sannolikt det mest komplicerade att
kvantifiera och tidssitta, eftersom det i sig innehaller hénsyn till manga olika
faktorer och att det onskvérda tillstandet ocksa kan skifta beroende pa hur trans-
portsystemet samspelar med omgivningen. I ett forsta steg maste det darfor tydlig-
goras vad det egentligen innebdr att reducera transportsystemets negativa pa-
verkan pa bebyggelse-, natur- och kulturmiljo.

Arbetsgruppen foreslar en modell som bygger pa principen for kvalitetsmarkning:
Mal for anldaggningar foreslas, vars innebord uttrycks i de kriterier som maste
uppfyllas for att erhilla kvalitetsmirkningen. Aven behov av mal for trafiken
diskuteras, dir en kvalitetsmérkt transport erhalls genom att uppfylla vissa
kriterier. Vi bedomer att den inriktning som arbetsgruppen valt att ta fram ett
sammansatt matt dr det enda mojliga med hénsyn till att transportsystemets
paverkan pa omgivningen &r sa mangfacetterad. En forutsittning for att det ska
vara meningsfullt att 14gga fast etappmal i egentlig mening &r emellertid att det
gar att tydligare precisera de effekter pa bebyggelse, natur- och kulturmiljé m.m.
som kan accepteras i ett langsiktigt perspektiv.

Delmadlets krav pa atgardsinriktningar

Det har varit svart for samtliga tre grupper att analysera de atgiarder som kriavs for
att de langsiktiga malen ska nas. En forutsittning for att kunna analysera lampliga
atgarder dr att delmalen operationaliseras. Detta har gjorts inom hilsoomradet dér
halter pa olika luftféroreningar som anses vara ofarliga for ménniskans hélsa har
preciserats. Ett problem ir att det finns andra sektorer i samhillet &n transport-
sektorn som orsakar forsamrad luftkvalitet. For att skapa en tydligare koppling
mellan haltmal och atgérder inom transportsektorn dr det med andra ord nod-
véandigt att faststilla fordelningen av atgardsbordan mellan exempelvis industrin
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och transporterna. Inom de 6vriga miljbomradena aterstar att operationalisera de
langsiktiga delmalen, t.ex. utifran vad som bedoms vara langsiktigt hallbart.

Etappmal som brygga mellan delmal och atgéarder

Genom att precisera det transportpolitiska delmalet for en god miljo pa ett sétt
som ger en tydlig bild av vad som avses att uppfyllas pa lang sikt och/eller genom
att precisera de atgérdsinriktningar som dessa langsiktiga ambitioner stiller krav
pa, har steget till att precisera preliminéra etappmal blivit mindre. Inom hélso-
omradet har man som tidigare nimnts preciserat de luftféroreningshalter som
anses vara ofarliga for ménniskors hélsa. Preliminéra etappmal kan uttryckas i
samma termer (maximala halter), med malnivaer som exempelvis bestams utifran
planerade/mojliga atgérdsinriktningar inom olika samhillssektorer. Dessa etapp-
mal skulle i sin tur kunna brytas ned genom att sérskilda krav stills pa respektive
sektors bidrag i form av minskade utslédpp till en forbéttrad luftkvalitet.

Ovriga delmal

Ar det méjligt att operationalisera évriga delmél?

Ovriga delmal avser ett tillgiingligt transportsystem (transportsystemet ska ut-
formas sa att medborgarnas och niringslivets grundldggande transportbehov kan
tillgodoses), en hog transportkvalitet for nédringslivet (transportsystemets utform-
ning och funktion ska medge en hog transportkvalitet for naringslivet) samt en
positiv regional utveckling (transportsystemet ska frdmja en positiv regional
utveckling genom att dels utjimna skillnader i mojligheterna for olika delar av
landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa transportavstand).

Ovanstaende tre delmal har det gemensamt att de avser att spegla transport-
systemets positiva effekter pa samhillet. Samtidigt — och sannolikt i hog grad som
en foljd av detta — dr malen inte sérskilt preciserade. For att kunna ta fram
etappmal for dessa delmal, inklusive vidareutveckling av nuvarande etappmal
avseende transportkvalitet, dr det nddvindigt att 1 ett forsta steg tydliggora vilka
tillstandsforandringar som i respektive fall avses att uppfyllas i ett lingre
perspektiv och i ett andra steg precisera lampliga etapper mot dessa langsiktigt
onskade forindringar. Det kan dock ifragasittas om det 6verhuvudtaget 4r mojligt
eller lampligt att operationalisera dessa delmal i den utstrickning som skulle
krdvas som utgangspunkt for heltickande och vil avvigda etappmal.

Att operationalisera delmalen for en séiker trafik och en god milj6 ar forhallande-
vis enkelt med tanke pa att det i bada fallen dr fraga om att pa lang sikt reducera

transportsystemets negativa effekter till noll eller langsiktigt hallbara nivaer.

Att tillampa ett liknande synsitt vad giller delmalen som avser transportsystemets
positiva effekter dr betydligt svarare av foljande anledningar:

e Det gar att precisera langsiktigt ideala grinser for transportsystemets negativa
effekter (noll) men inte for systemets positiva effekter. Malen for tillgidng-
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lighet, regional utveckling och transportkvalitet syftar huvudsakligen till fanga
transporternas bidrag till tillvédxt och vilfird bland olika grupper och regioner
i samhillet. For samtliga av dessa mal 4r det svart att intuitivt ange nagra
malnivaer som &r langsiktigt onskvirda.

e Begreppen tillginglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling &r
mycket sammansatta och inrymmer flera aspekter och dimensioner som kan
vara svara att fanga i enstaka malformuleringar. Denna komplexitet innebér
ocksa att ambitionerna inom dessa omraden med hinsyn till deras centrala
betydelse for ekonomi och vilfird fortlopande méaste stimmas av mot sam-
hillsutvecklingen i stort.

Om man tar utgangspunkt i den stegvisa modell for att faststélla transportpolitiska
etappmal som vi redovisat ovan ter det sig saledes problematiskt att komma fram
till heltickande och avvigda etappmal for de tre delmal vi nu diskuterar. De
arbetsgrupper som arbetat med att ta fram underlag for dessa delmal har inte
heller lagt fram forslag till sadana etappmal.

Med tanke pa de svarigheter som foreligger vad géller operationaliseringen av
dessa delmal dr det ytterst osdkert om det 6verhuvudtaget gar att ta fram hel-
tickande etappmal som fangar in samtliga dimensioner som delmalen inrymmer.
Har man som ambition att formulera ett begrinsat antal etappmal med syfte att
uttrycka helheten i dessa delmal riskerar man dérfor enligt var mening att forsvaga
dem snarare dn forstiarka dem. Vi anser darfor att man i stéllet bor inrikta sig pa
att for dessa delmal utveckla ett sa heltickande uppfoljningssystem som mojligt, i
form av olika matt och indikatorer som kan anvindas for att konsekvensbelysa
etappmél och tgirdsstrategier pa frimst milj6- och trafiksikerhetsomradet.’

Detta utesluter dock inte att etappmal for vissa av de dimensioner som delmalen
inrymmer kan och bor faststédllas. Hiar kan den ovan beskrivna modellen vara
tillimpbar. Det forsta steget i modellen &r att 1 mojlig utstrickning precisera
langsiktigt ideala tillstand for de dimensioner som respektive delmal inrymmer.
Att gora detta for samtliga dimensioner anser vi som tidigare ndmnts inte vara
mojligt. Daremot bor det vara mojligt att gora detta for vissa avgrinsade delar
eller dimensioner av delmélen.

En viktig del av det fortsatta arbetet bor darfor vara att for dessa tre delmal
undersoka mojligheterna att precisera langsiktigt onskade tillstand som utgangs-
punkt for att ta fram etappmal, som ger uttryck for i vilken takt och/eller hur
regeringen avser att styra utvecklingen mot dessa tillstand. Ett exempel pa ett
omrade dir detta forefaller vara mojligt (beroende bl.a. pa att ideala tillstand gar
att precisera) dr funktionshindrades tillgdnglighet fill transportsystemet.

° I avvigningssammanhang dir det dr mojligt att utnyttja samhillsekonomiska bedémningar anser
vi att dessa i forsta hand bor utnyttjas for sadana konsekvensanalyser. Det finns dock ménga
transportpolitiska beslutsituationer diar samhéllsekonomiska bedomningar kan vara svéra att
genomfora eller tolka, vartill &ven kommer att det vanligen finns ett behov av att belysa olika
fordelningspolitiska effekter av etappmal och atgérdsstrategier.
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4  Forslag till etappmal

4.1 Etappmalens roll i transportpolitiken

Etappmalen kan knappast fanga helheten i transportpolitiken

Det framgar av det transportpolitiska beslutet (Prop. 1997/98:56, s. 15) att
regeringen anser att de langsiktiga malen — dvs. det 6vergripande transport-
politiska malet och de fem delmalen — ska kompletteras med mera preciserade och
tidsbundna etappmal i den utstréickning det dr mojligt och lampligt (var
kursivering). Det har siledes hela tiden funnits en insikt om att det knappast ar
mojligt eller onskvirt att utveckla ett heltickande system av etappmal. Regeringen
konstaterar ocksa (s. 16): ”Vissa mal dr svara att uttrycka kvantitativt. Det
kommer dven i framtiden att vara nddviandigt att gora avvagningar mellan sadana
mal som kan uttryckas i métbara termer, och som ddrmed kan vérderas och foljas
upp, och sddana mal som uttrycks i kvalitativa termer och som darfor maste
vérderas och foljas upp pa andra sitt. Det betyder ocksa att de kvantifierade
etappmalen inte kan ses som en fullstindig och heltickande beskrivning 6ver vad
som ska uppnas inom ramen for transportpolitiken.”

Dessa utgangspunkter kan vara virda att rekapitulera, eftersom det ibland hévdas
dels att de etappmal som regeringen lagt fast 4r givna en gang for alla och déarfor
inte behover konsekvensbelysas, dels att etappmalen i praktiken ska kunna
definiera helheten i transportpolitiken och att man déarfor bor striva efter en
uppsittning etappmal som speglar samtliga dimensioner i transportpolitiken.

Aven om SIKA anser att regeringens intentioner framgar klart av det
transportpolitiska beslutet visar erfarenheterna fran arbetet med maluppdraget att
det kan finnas skil for regeringen att i kommande uppdrag m.m. till berdrda
myndigheter tydligare ange de grunder som etappmalen ska utvecklas och foljas
upp pa. Detta giller i synnerhet som de analyser vi redovisat i det foregaende
tycks bekrifta att utgangspunkterna i det transportpolitiska beslutet varit
vilgrundade.

Etappmal kan ha olika funktion

Den principiella diskussion vi tidigare fort i kapitel 2 om hur malen i transport-
politiken successivt kan utvecklas visar att det inte 4r utan problem att forena en
utvecklad malstyrning med transportpolitiken i stort. Det 6vergripande malet om
samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet och riktlinjerna om att
transportkonsumenternas valfrihet och ett decentraliserat beslutsfattande ska
framjas kan t.ex. framstd som svarforenliga med en starkt utvecklad malstyrning i
form av transportpolitiska etappmal. Som framgar av kapitel 2 har vi emellertid
kommit fram till att det ar fullt mojligt att ge etappmalen en uttolkning som ligger
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i linje med andra grundldggande element i transportpolitiken. Detta forutsitter
dock ett nyanserat synsitt pa etappmalen som bl.a. innebdr att dessa kan tillatas ha
olika funktion vid olika tidpunkter och for olika delmal, samtidigt som det i vissa
fall kan vara nédvindigt att modifiera tillimpningen av de samhillsekonomiska
principerna. Mot bakgrund av de analyser som gjorts inom ramen for malupp-
draget framstar det ocksa som tveksamt om man 6ver huvud taget bor efterstrava
att utforma etappmal for vissa delmal och delmalsomraden.

I likhet med vad regeringen uttryckt i det transportpolitiska beslutet anser vi att
det maste vara mojligt att omprova etappmalen nér det giller bl.a. mélniva och
tidpunkt néar det kommer fram ny information som visar att det dr littare eller
svarare att na ett etappmal dn vad man tidigare forestillt sig. Vi har emellertid
ocksa kunnat se att de timligen intuitivt fastlagda malen pa framst trafiksikerhets-
och miljoomradet utlost planering och atgédrder som annars sannolikt inte skulle
ha kommit till stdnd. Detta talar for att det kan finnas skil att 14gga fast provi-
soriska etappmal dven om kunskapsunderlaget ar otillriackligt for att med rimlig
sikerhet avgora vad som ir en effektiv malniva utifran de transportpolitiska
forutséttningarna. Sddana etappmal bor dock betraktas mera som ett slags planer-
ingsriktlinjer an som egentliga mal for transportpolitiken.

Vissa av vara forslag avser provisoriska etappmal

Vi har tidigare redovisat att vi inte lyckats fa fram allt det beslutsunderlag som
regeringen egentligen behover for att kunna faststilla nya etappmal. Som vi nyss
berort kan det dnda finnas skil att ligga fast provisoriska etappmal for att driva
fram sadan planering och atgiardsanalys som behovs for att senare lagga fast mera
avvigda mal.

Till detta kommer ocksa att transportpolitik maste foras fortlopande, dven om
beslutsunderlaget ar bristfilligt och att det darfor i vissa fall kan vara bittre att ha
provisoriska etappmal dn inga alls. Etappmalen bor enligt var uppfattning for-
behallas centrala transportpolitiska avvagningar och prioriteringar. Franvaron av
konkreta riktlinjer for sadana avvigningar skulle i realiteten innebéra att de
politiska prioriteringarna delegeras till myndighetsnivan, eftersom bl.a. sektors-
arbetet inom trafikverken dnda maste styras mot mer eller mindre uttalade mal.
Det forefaller da vara bittre att politikens inriktning avgors av statsmakterna i
stillet for pa tjanstemannaniva, dven om det sker pa bristfilligt underlag.

De principforslag till nya etappmal for trafiksdkerhet som vi lagger fram i det
foljande avser sadana provisoriska etappmal som beskrivits ovan. SIKA:s
rekommendation dr darfor att de tillsvidare ska anvindas som planeringsriktlinjer
snarare dn som en del av den fastlagda transportpolitiken. Att regeringen anger
sadana provisoriska etappmal kan ocksa ses som ett led i det fortsatta utvecklings-
arbetet avseende de transportpolitiska malen och som ett sitt att styra in utred-
ningsverksamheten hardare mot att konsekvensbelysa olika alternativa mal-
sattningar.

Vi dr medvetna om att denna gradering av etappmalen inte precis bidrar till att
gora inneborden av de transportpolitiska malen mera léttbegriplig. Om regeringen
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snabbt vill ldgga fast nya etappmal ser SIKA dock ingen annan utvdg med hiansyn
till det bristfilliga underlag vi har i dag. SIKA:s uppfattning pa denna punkt delas
dock inte av alla de myndigheter som samverkat i maluppdraget. Vigverket anser
saledes att en gradering av etappmalen dr olycklig och att de nya etappmal som
foreslas pa trafiksikerhetsomradet bor ses som “fullvirdiga” etappmal.

4.2 Ett tillgangligt transportsystem

Uppdraget innehaller flera olika uppgifter

Uppdraget har varit att utveckla metoder och matt for att precisera och folja upp
tillgdnglighetsmalet, dvs. att medborgarnas och niringslivets grundliggande
transportbehov kan tillgodoses, samt lamna forslag till tydligt formulerade etapp-
mal avseende transportsystemets tillganglighet. Underlag for utformning av etapp-
mal for funktionshindrade skulle prioriteras. Vidare skulle sérskilt analyseras hur
tillgdngligheten till transportsystemet varierar och fordndras med avseende pa
t.ex. olika grupper i samhillet och olika transportdndamal.

Nytt underlag om metoder och matt har tagits fram

Underlag i friga om metoder och matt redovisas i underlagsrapporten fran arbets-
gruppen for tillgénglighetm samt i den sammanfattande beskrivning som ldmnas i
ett sarskilt appendix till denna rapport. I underlagsrapporten beskrivs ocksa hur
tillgéngligheten till transportsystemet varierar for skilda transportanvindare och
transportdndamal. Hur dessa fragor kan foljas upp redovisas ocksa i underlags-
rapporten fran arbetsgruppen for utveckling av uppfoljningssystemet. "’

Underlag saknas for att fanga de viktigaste tillgdnglighetsaspekterna
i etappmal

Som framgatt av kapitel 3 saknas tillrdckligt underlag for att det ska vara mojligt
att formulera etappmal som tdcker in de mer generella aspekterna pa begreppet
tillgdnglighet. Den principiella diskussionen i kapitel 2 visar ocksa att det dr langt
ifran sjdlvklart att detta bor vara en ambition ens pa lang sikt.

Som tillgénglighetsmalet dr formulerat i det transportpolitiska beslutet ar det
knappast heller givet att det bor vara en ambition att formulera sddana etappmal.
Enligt SIKA:s tolkning handlar delmélet primért om att tillgodose grundliggande
transportbehov, vilket speglar en generell fordelningsambition med avseende pa
t.ex. olika geografiska omraden eller befolkningsgrupper. Med denna uttolkning
far malet, i likhet med malen for trafiksidkerhet, god milj6 och positiv regional
utveckling, karaktiren av en restriktion i forhallande till det 6vergripande
transportpolitiska malet om samhéllsekonomisk effektivitet och langsiktig hall-

' Ett tillgéingligt transportsystem — Underlag om mal, matt och metoder. Rapport frin arbetsgrupp
inom SIKA:s maluppdrag 2000-01-31.

" Forslag till uppfélining av de transportpolitiska mdlen. Rapport frén arbetsgrupp inom SIKA:s
maluppdrag 1999-10-01/Statskontorets rapport 1999:33.
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barhet. Delmalet blir da ocksa mera hanterligt fran etappmalssynpunkt, eftersom
det fran ett fordelningsperspektiv dr littare att forestélla sig fixerade ambitions-
nivaer pa medellang och lang sikt som dessutom bor vara mojliga att konsekvens-
belysa samhillsekonomiskt och statsfinansiellt. I denna fraga finns det dock olika
synsitt hos de myndigheter som samverkat i maluppdraget. NUTEK anser saledes
att delmalet om tillgdnglighet ska tolkas sa att det utover fordelningsambitionerna
dven inrymmer allménna tillvixtambitioner.

Om man avstar ifran att utveckla etappmal som syftar till att fanga helheten i
tillgéinglighetsbegreppet, mot bakgrund av de betydande principiella svarigheter
som detta innebir och i enlighet med SIKA:s tolkning av tillgdnglighetsmalet, 4r
det emellertid desto viktigare att man inriktar arbetet mot att utveckla ett sa
heltickande uppfoljningssystem som mojligt i form av olika matt och indikatorer
pa tillgdnglighet, som kan anvindas for att konsekvensbelysa etappmal och
atgardsstrategier inom 6vriga delmal. Franvaron av kvantifierade etappmal far
namligen inte leda till att dessa delar av transportpolitiken far underordnad
betydelse.

I sjédlva verket dr det de vélfards- och tillvixtorienterade delarna av transport-
politiken som &dr huvudmotivet for utvecklingen av transportsystemet. I denna del
finns det inga skilda synsétt mellan SIKA och 6vriga myndigheter — skillnaderna
giller enbart hur delmélet ska uppfattas i forhallande till det 6vergripande malet.
Det finns farhagor att dessa centrala delar av transportpolitiken kan komma pa
undantag om de inte kvantifieras pa samma sétt som trafiksidkerhets- och miljo-
malen. Darfor 4r det viktigt att man fran statsmakternas sida genom preciserade
krav pa konsekvensbelysning av olika mal och atgirdsstrategier sikerstiller att
transportpolitiken utvecklas pa ett balanserat sétt.

Visserligen anser vi att konsekvensbelysningen av mal och atgérdsstrategier i
forsta hand bor ske med utgangspunkt i samhéllsekonomiska bedomningar, da
dessa innefattar sammanfattande matt pa tillgianglighet och dessutom representerar
en etablerad och vil definierad metodik att viga samman olika effekter. Eftersom
sadana bedomningar inte innefattar férdelningspolitiska effekter och ocksa kan
vara svara att tillimpa i manga transportpolitiska sammanhang, bor de emellertid
kombineras med andra matt och indikatorer pa tillganglighet for att ge ett sa full-
standigt beslutsunderlag som mojligt.

Etappmal for funktionshindrades tillgénglighet till transportsystemet
har prioriterats

I den man statsmakterna onskar uttrycka fordelningsambitioner avseende hur
transportsystemet ska utvecklas fran tillginglighetssynpunkt sa kan det enligt var
bedomning vara lampligt att 1ata dessa komma till uttryck i form av preciserade
etappmal. De nya beskrivnings- och analysmdojligheter som berorts ovan och som
beskrivs i detalj i den ovan nimnda underlagsrapporten, bor pa sikt kunna ldggas
till grund for sddana overviganden.

Uppdraget innebdr att funktionshindrades tillgidnglighet till transportsystemet bor
prioriteras. Arbetet inom ramen for maluppdraget har ocksa varit inriktat pa detta.
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Var bedomning ar att det, mot bakgrund av det ”Hela resan-perspektiv”’ som varit
utgangspunkt for arbetet med detta mal (se appendix kap 1), bor vara mojligt att
inom relativt kort tid identifiera vad som behover atgéirdas och nir detta kan vara
genomfort. SIKA vill hir framhalla att &ven med ett "Hela resan-perspektiv”, som
utgar fran en helhetssyn pa mojligheten att anvinda transportsystemet, ér det
viktigt att formulera etappmal for operativa delar bl.a. for att tydliggora vilka
atgirder som bor vidtas samt for att enkelt kunna f6lja upp etappmalen.

Beskrivningen i arbetsgruppens rapport av olika ldnkar i transportsystemet som
ska fungera var for sig och tillsammans bor kunna tjana som utgangspunkt for att
lagga fast de krav pa tillgdnglighet som transportsystemet ska tillgodose for
funktionshindrade personer och andra grupper med sirskilda behov. Underlaget i
form av bl.a. bristanalyser och atgidrdskostnader &r emellertid otillrdckligt for att
nu lagga fast preciserade och tidssatta etappmal.

Vigverket anser emellertid att sadana etappmal blir alltfor detaljerade. Verket
anser att etappmal i stéllet bor utformas utifran en 6vergripande niva som
beskriver hela reskedjans funktion. Det kan innebidra mal som utgar fran hur olika
grupper upplever sin situation, t.ex. andel barn som anses ha gena och séikra gang-
eller cykelviagar till skolan eller andel personer med viss typ av funktionshinder
som anser att deras tillgdnglighet via kollektiva firdmedel tillgodoses. Verket
anser att denna typ av etappmal bést speglar den helhetssyn pa krav pa transport-
systemet som “Hela resan-perspektivet” dr ett uttryck for. Uppfoljningen av
sadana mal skulle ske med enkidtundersokningar, varav pagaende ULF-under-
sOkning dr en sadan.

Vi riknar med att underlag for att identifiera atgérder som erfordras for att
tillgodose funktionshindrade personers krav pa tillgianglighet till transportsystemet
bor fas genom det uppdrag som getts till trafikverken, Kommunikationsforsk-
ningsberedningen, Statens jirnviagar m.fl. att utviardera handikappolitiken inom
transportomradet.'” De analyser som gors inom ramen for detta uppdrag forvintas
dven resultera i bedomningar av vilka atgiarder som bor vidtas.

Det ovan nimnda uppdraget ska avrapporteras till regeringen ar 2001. Vi raknar
med att det kan komma att krivas ytterligare nagon tid for att bedoma kostnaderna
av erforderliga atgarder. Vi foreslar darfor i kapitel 5 att regeringen ska ge
Rikstrafiken i uppdrag att senast till slutet av ar 2002 foresla kvantifierade
etappmal samt redovisa vilka beréknade kostnader och dvriga effekter som foljer
av de foreslagna malen.

Etappmal for information och utbildning bor laggas fast

Med hénsyn till att funktionshindrades tillgdnglighet till transportsystemet
uttryckligen prioriterats av regeringen genom savél det transportpolitiska beslutet

1> Utviirdering av handikappolitiken inom transportomrddet. Delrapport 990430 avseende
regeringsuppdrag (rskr 1997/98)
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som i maluppdraget, anser vi att regeringen redan nu bor kunna ldgga fast foljande
etappmal avseende funktionshindrades tillgdnglighet:

Senast ar 2002 ska personal i olika funktioner i transportmyndigheter, trafik-
/sdljforetag m.m. vara utbildade eller ha erbjudits utbildning i att beméta
funktionshindrade personer och tillgodose deras behov av stod.

Senast ar 2005 ska det finnas system for information som gor det mojligt for olika
grupper av funktionshindrade personer att vara vl informerade fore och under en
resa. Informationen bor déarfor kunna inhdmtas genom flera sinnen samt vara
tillgénglig via olika medier.

Vigverket avstyrker etappmalet om utbildning, som verket anser ligger pa en
alltfor operativ niva.

I var diskussion i kapitel 2 av vilken innebord man bor ge de transportpolitiska
etappmalen, har vi konstaterat att man normalt bor efterstrava att uttrycka sadana
mal i termer av tillstandsbeskrivningar for transportsystemet. Detta bor goras bl.a.
for att markera att dessa mal i forsta hand ska vara ett stod for regeringen och
riksdagen 1 den dvergripande utformningen av transportpolitiken och inte ett
instrument for styrningen av myndigheter och andra aktorer. For detta senare
dandamal finns redan utvecklade styrinstrument i form av bl.a. de effektmal och
verksamhetsmal som anvinds i regleringsbreven.

Etappmalen skiljer sig emellertid inte fran andra typer av mal nir det géller
kraven pa att de ska vara avstimda mot tillgéingliga resurser och uppfoljningsbara.
En nackdel med mal som uttrycker onskvérda tillstand ar att de blir svara och
resurskrivande att konsekvensbelysa och folja upp. For att 6ver huvud taget
komma fram till uppfoljningsbara etappmal bedomer vi saledes att man maste
kunna kompromissa med onskemalet att malen ska vara formulerade som till-
standsbeskrivningar for transportsystemet. De ovan foreslagna etappmalen, som
ndrmast har karaktiren av prestationsmal, kan sdgas vara uttryck for en sadan
kompromiss.

Kostnaderna for att uppna de foreslagna etappmalen har inte berdknats exakt.
Diremot pagar det inom trafikverken redan en planering som siktar till att uppna
malen. Att vi inte har en fullstdndig bild av kostnaderna for att nd mélen anser vi
vara av underordnad betydelse i detta sammanhang mot bakgrund av att insatser
inom detta omrade mycket tydligt prioriterats av statsmakterna under lang tid och
i olika sammanhang. Samtidigt maste de nu aktuella insatserna anses vara av
blygsam omfattning i forhallande till de totala anspraken inom omradet.
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4.3 En hog transportkvalitet

Uppdraget inriktat pa underlag fér en komplettering och breddning
av etappmalen

Uppdraget innebir att utveckla metoder och matt sa att ytterligare etappmal for
transportkvalitet kan ldggas fast och foljas upp. Arbetet ska inriktas pa att de
etappmal som finns ska kunna kompletteras med etappmal for samtliga trafikslag
och om mgjligt for transportsystemet som helhet.

Innebérden av begreppet transportkvalitet har belysts

En betydande del av arbetsgruppens arbete har dgnats at att forsoka ge begreppet
transportkvalitet en tydligare innebord och att komma fram till hur malet om en
god transportkvalitet for naringslivet ska kunna végas in i transportpolitiken pa ett
mera konkret sétt dn hittills. En huvudslutsats &r att kopplingarna mellan trans-
portpolitiken och de dimensioner som &dr mest centrala for transportkvaliteten 1 ett
naringslivsperspektiv ofta dr indirekta. Andra atgédrder 4n 6vergripande trans-
portpolitiska insatser framstar darfor som mer betydelsefulla, atminstone pa kort
sikt. Pa ldngre sikt dr transportpolitiken dock mera betydelsefull, eftersom den
definierar de ramar inom vilka transportmarknadens aktorer kan utveckla trans-
portkvaliteten av egen kraft.

Nytt underlag har tagits fram

Underlag i fraga om metoder och matt redovisas i underlagsrapporten fran arbets-
gruppen for transportkvalitet'® samt i den sammanfattande beskrivningen i det
sdrskilda appendix som ingér i denna rapport. Dir beskrivs ocksa hur tillgénglig-
heten till transportsystemet varierar for skilda transportanvéndare och transport-
dndamal. Hur dessa fragor kan foljas upp redovisas ocksa i underlagsrapporten
fran arbetsgruppen for utveckling av uppfoljningssystemet.

Vi foreslar inga nya etappmal

Arbetsgruppen for transportkvalitet har redovisat och analyserat en lang rad moj-
liga matt och uppfoljningsmetoder med sérskild inriktning pa transportkvaliteten
vid godstransporter. Flera tdnkbara sitt att bredda och komplettera uppsittningen
av etappmal redovisas. Arbetsgruppen stannar dock vid att inte foresla nagra nya
etappmal, bl.a. beroende pa att resursinsatsen for att uppna dessa mal &r ofullstén-
digt kartlagd samtidigt som det dr forenat med betydande metodproblem att lagga
fast och folja upp etappmal som ber6r de mera centrala delarna i transportkvali-
tetsbegreppet. Som sadana viktiga indikatorer pa transportkvaliteten for nirings-
livet anges sikerhet, tidhallning och generaliserade transportkostnader.

1> En hog transportkvalitet for néiringslivet — Underlag om mal, mitt och metoder. Rapport frén
arbetsgrupp inom SIKA:s maluppdrag 2000-01-31.
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De myndigheter som samverkat i maluppdraget delar arbetsgruppens bedomning
och vi foreslar sialedes nu inga nya etappmal inom delmalet en hog transport-
kvalitet for niringslivet.

Nuvarande etappmal kan behéva omprévas

Nuvarande etappmal for transportkvalitet r helt knutna till utvecklingen av
standarden pa vigar och jarnvigar. Det beslut om inriktningen av infrastruktur-
investeringarna som ska fattas av riksdagen i var kommer ddrmed att ha
avgorande betydelse for om nuvarande etappmal kommer att kunna uppnas. De
berdkningar som genomforts av trafikverken och SIKA inom ramen for den
strategiska analysen, som utgor en del av underlaget for inriktningsbeslutet, visar
att nuvarande etappmal ej kan uppnas med de resursramar och atgiardssamman-
sdttningar som analysen bygger pa. Det talar for att det bor finnas en beredskap
for att senare omprova etappmalen sa att de blir forenliga med riksdagens inrikt-
ningsbeslut.

Det bor 6vervdgas om det ar &ndamalsenligt med etappmal for
transportkvalitet

Det transportpolitiska delmalet om en hog transportkvalitet for naringslivet har
stora berdringspunkter med delmalen for tillgénglighet och positiv regional
utveckling. Det framgar bl.a. av att de matt och indikatorer som diskuterats inom
respektive arbetsgrupp har manga gemensamma ndmnare. Samma principiella
svarigheter att ge generella etappmal en meningsfull innebord som tidigare
diskuterats i samband med tillganglighetsmalet géller ocksa savitt vi kan forsta for
transportkvalitetsmalet. For mélet om transportkvalitet dr det dessutom svarare att
se att det kan finnas anledning att anldgga explicita fordelningspolitiska
perspektiv pa utvecklingen.

Sammantaget kan dessa forhallanden tala for att det bor overvigas om det over
huvud taget dr andamalsenligt att tdnka sig etappmal inom detta omrade. Kanske
bor man i stillet inrikta sig pa att utveckla olika matt och indikatorer for att folja
upp utvecklingen pa omradet. Ytterligare ett forhallande som kan tala for detta &r
att arbetsgruppen har kommit fram till att kopplingarna mellan de faktorer som
néringslivet upplever som centrala for transportkvaliteten och dvergripande trans-
portpolitiska insatser &r tamligen indirekta och kan vintas ge utslag forst pa rela-
tivt 1ang sikt. Denna slutsats kan emellertid delvis vara betingad av det myndig-
hetsperspektiv som arbetsgruppen av naturliga skél haft och dér bl.a. atgarder i
infrastrukturen statt i fokus. Den &r darfor kanske mindre giltig i perspektivet av
de samlade styrmedel som riksdagen och regeringen forfogar dver och dir bl.a.
skattepolitik och andra konkurrensfragor far anses inga.

Ett forhallande som bor beaktas i detta sammanhang ar vidare att ndringslivets
transporter i allt hogre grad maste ses i ett internationellt perspektiv. Detta har
ocksa belysts oversiktligt av arbetsgruppen. En tankbar inriktning av det fortsatta
utvecklingsarbetet inom omradet skulle dock kunna vara att forsoka astadkomma
direkta jamforelser av transportkvaliteten i Sverige och viktigare konkurrent-
lander. Pa lang sikt dr det kanske inte heller otdnkbart att sddana jamforelser ocksa
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skulle kunna ldggas till grund for etappmal for utvecklingen av transportkvaliteten
1 Sverige.

4.4 En saker trafik

Uppdraget ar forhallandevis preciserat

Uppdraget innebir att utveckla underlag for etappmal for en séker trafik avseende
samtliga trafikslag. Arbetet ska inriktas pa att kvantifiera etappmal for en siker
infrastruktur inom végtransportsystemet och dven pa att dela in végnitet i olika
trafiksékerhetsstandarder. Vidare bor kvantifierade etappmal utifran personbilars
trafiksdkerhetsstandard foreslas for dels nyregistrerade bilar, dels for den
befintliga personbilsparken.

Arbetsgruppen har lagt fram forslag i enlighet med uppdraget

Trafiksdkerhetsgruppen har tagit fram konkreta forslag till ytterligare kvanti-
fierade etappmal for samtliga transportslag utom sjofart och dessutom pa vig-
trafikomradet lamnat forslag till nedbrutna etappmal for bade infrastuktur, fordon
och trafikanters beteende.'*

Vid kvantifieringen av etappmalen pa vigtrafikomradet har man utgatt fran att
nuvarande etappmalsniva om en halvering av antalet dodade till ar 2007 ligger
fast. Avsikten har varit att bryta ned nuvarande etappmal genom att precisera de
forandringar i infrastruktur, fordon och trafikanters beteende som krivs for att pa
ett kostnadseffektivt sétt halvera antalet dodade.

Arbetsgruppen konstaterar dock sjélv att det aterstar att redovisa underlag for att
belysa dels de samhéllsekonomiska och statsfinansiella kostnaderna som ar
forknippade med nuvarande 6vergripande etappmal om en halvering av antalet
dodade till ar 2007, dels om gruppens forslag till malnivaer for de nedbrutna
malen &r forenliga med en kostnadseffektiv uppfyllelse av nuvarande 6ver-
gripande etappmal.

Resultaten fran den strategiska analysen visar att nuvarande
etappmal kan behéva omprovas

Den strategiska analys som trafikverken och SIKA redovisade till regeringen i
november 1999'° visar att det #r forenat med stora svérigheter och relativt resurs-
kridvande att uppna samtliga de etappmal som lades fast i det transportpolitiska
beslutet. Analyserna tyder saledes bl.a. pa att malet om hogsta antalet dodade i
vigtrafiken, sarskilt om det ska genomforas i kombination med andra etappmal,
krédver relativt kraftfulla transportpolitiska ingrepp 1 form av avgifter, regleringar

" En siiker trafik — Underlag om mal, métt och metoder. Rapport fran arbetsgrupp inom SIKA:s
maluppdrag 1999-11-29.

15 Strategisk analys, Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av infrastruktur-
planeringen for perioden 2002-2011, SAMPLAN Rapport 1999:2.
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och dndrad investeringsinriktning. En foljd av detta blir ocksa att etappmalen for
trafiksidkerhet far relativt stora aterverkningar pa mal som inte dr etappmals-
bestdmda.

Vi utgar ifran att stillningstagandena i riksdagens beslut om inriktning av den
fortsatta investeringsplaneringen kommer att ge anvisningar for hur dessa mal-
konflikter ska 16sas och att en mojlig handlingsvig kan vara att etappmalet for
hogsta antalet dodade i végtrafiken dndras med avseende pa malnivan eller
tidpunkten for nir malet ska uppnas. Beslutet om inriktningen av infrastruktur-
planeringen for tiden 2002-2011 kommer sjdlvfallet ocksa att ge viktig vigled-
ning for utformningen av eventuella etappmal avseende vigarnas och den Ovriga
trafikmiljons anpassning till nollvisionens krav. Var rekommendation dr dérfor att
de forslag till nya etappmal som ldmnas i det foljande provas mot bakgrund av
regeringens och riksdagens stéllningstaganden avseende den fortsatta invester-
ingsplaneringen och vid behov revideras sa att de 6verensstimmer med 6vriga
etappmal och med den inriktning av infrastrukturinvesteringarna som beslutas.

Vara forslag till etappmal

I kapitel 2 har vi forsokt utveckla var syn pa hur etappmalen bor uppfattas for att
de ska kunna integreras pa ett bra sétt med andra viktiga element i transport-
politiken. En slutsats av denna diskussion r att etappmalen i forsta hand bor syfta
till att utgora en vigledning for regeringens egen verksamhet och att de déarvid
bl.a. kan fylla en viktig funktion i dialogen med riksdagen och medborgarna.
Dirav foljer ocksa enligt var mening att etappmalen bor forbehallas centrala
transportpolitiska fragor och i synnerhet sddana fragor som inrymmer svara
avvigningsproblem.

Ar etappmaél nédvéndiga fér alla trafikslag?

Enligt var bedomning dr det endast inom vigtrafiken som trafiksékerheten
verkligen utgor en central transportpolitisk fraga, i den meningen att den ror
avvigningsfragor som paverkar transportpolitikens hela inriktning och har
betydelse for samhillets resursanvindning 1 stort. Mot den bakgrunden har vi
kommit fram till att det dr tveksamt om det finns ett behov att faststélla etappmal
for trafiksékerheten inom 6vriga transportslag. Nuvarande etappmal for trafik-
sdkerheten inom jidrnvig, luftfart och sjofart ger i alla hindelser inte intryck av att
avse centrala transportpolitiska avvigningar.

Detta betyder naturligtvis inte att vi inte anser att det angelidget att 6ka sékerheten
over hela transportomradet. Vi tror dock att det kan vara lampligare att styra
insatserna inom jarnvégen, flyget och sjofarten genom effekt- och verksamhets-
mal for berérda myndigheter snarare dn genom transportpolitiska etappmal.

Var slutsats i denna del innebir samtidigt att det kan ifragasittas om det dr
andamalsenligt att bibehélla nuvarande etappmal for trafiksdkerhet inom jarnvag,
flyg och sjofart. Banverket anser dock att det finns flera skil som talar for att
statsmakterna inte ska decentralisera politiska beslut om trafiksidkerhet pa jairnvig
till myndigheterna. Verket anser bl.a. att nér jarnvigsolyckor vil intriffat krivs
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ofta politiska stéllningstaganden bade till nivan pa den grundldggande sidkerheten
och till vilka atgiarder som maste genomforas med anledning av olyckan. Vidare
bor man enligt Banverket viga in och genom politiska mal sédkerstilla trafik-
sakerheten i den pagaende avregleringen av jarnvigsmarknaden. Tydliga siker-
hetsmal kommer ocksa att behovas som underlag for att finansiera trafiksiker-
hetsatgdrder med nya aktorer pa marknaden. Banverket framhéller ocksa att
allminheten kommer att stidlla krav pa statsmakterna att sékerstilla en sidker
jarnviagstrafik for kunder och inte minst kringboende som berors utan att fa nytta
av jarnvigen.

Etappmal fér trafiksdkerhet pa vag

Att ambitionerna for trafiksékerheten pa vig dr en central transportpolitisk avvig-
ningsfraga dr odiskutabelt. Vi anser darfor att det kan vara angeléget att gora
dessa ambitioner dnnu tydligare genom en vidareutveckling av nuvarande etapp-
mal. Vi anser att detta i huvudsak kan ske med utgangspunkt i arbetsgruppens
forslag.

Som gruppen sjilv konstaterat i sin underlagsrapport aterstar det dock att redovisa
ett underlag som kan belysa de samhillsekonomiska och statsfinansiella kostnader
som r forknippade med forslagen. Som vi tidigare redovisat i kapitel 3 &r det tva
typer av underlag som krivs for att etappmalen ska kunna kvantifieras: Dels
underlag for att faststédlla nivan pa det "6vergripande” etappmalet, som for nér-
varande innebir en halvering av antalet dodade till ar 2007, dels nivan pa de
nedbrutna etappmalen — dvs. de krav pa infrastruktur, fordon och trafikanters
beteende som bedoms vara forenliga med en kostnadseffektiv uppfyllelse av det
overgripande etappmalet.

Med hinsyn framfor allt till att det saledes aterstar att visa att gruppens forslag till
malnivaer for de nedbrutna malen &r forenliga med en kostnadseffektiv upp-
fyllelse av nuvarande etappmal, bedomer vi att det for narvarande endast &r
mojligt att 1dgga ett principforslag i enlighet med arbetsgruppens rekommenda-
tioner. Vi foreslar darfor, utan att nu kunna ange de exakta malnivaerna, att
regeringen ldgger fast etappmal for:

e Vilken andel av végtrafikarbetet som ska ske pa viagar med en viss
trafiksékerhetsstandard enligt Vigverkets definition.

e Vilken andel av trafikarbetet i titort som ska ske i en trafikmiljé som uppfyller
kriteriet god trafiksidkerhet enligt Vigverkets definition.

e Vilken andel av nyregistrerade fordon som ska uppfylla kraven enligt
Vigverkets definition pa hog sikerhetsklass respektive medelhog
sdkerhetsklass.

e Vilken andel av fordonen i trafik som ska uppfylla kraven enligt Vigverkets
definition pa hog sikerhetsklass respektive medelhog sikerhetsklass.

e Antalet hastighetsovertradelser i1 végtrafiken

e Andelen onyktra forare rapporterade vid poliskontroller

e Andelen personer som anvénder bilbilte under fiard
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Innan etappmalen kvantifieras och ldggs fast av regeringen bor dock Vigverket fa
i uppdrag att overslagsmaéssigt kontrollera vilka malnivaer som approximativt kan
antas Overensstimma med en kostnadseffektiv atgdardssammansittning, givet
nuvarande etappmal. Vidare bor det inga i uppdraget att stimma av att de mal-
nivaer Vigverket kommer fram till 4r forenliga med det inriktningsbeslut som
riksdagen fattar. Om t.ex. malet for hogsta antalet dodade i vigtrafiken ar 2007
dndras med avseende pa niva eller tidpunkt som f6ljd av riksdagens inriktnings-
beslut bor dven de foreslagna kompletterande etappmalen konsekvensindras.
Vidare bor det sikerstillas att de riktlinjer for investeringarna i viginfrastrukturen
som ldggs fast genom inriktningsbeslutet 4r forenliga med de etappmal som
foreslas for sdkerhetsnivan pa vdgar och i dvriga trafikmiljoer.

Vi bedomer att Vigverket i princip redan har material som oversiktligt kan belysa
dessa fragestillningar och att det darfor bor vara mojligt att ta fram det underlag
som erfordras for att regeringen ska kunna ldgga fast kvantifieringar fér ovan
angivna etappmal till rets budgetproposition.

Etappmalen maste konsekvensbelysas ytterligare

Som redovisats i underlagsrapporten och i kapitel 3 saknas for ndrvarande under-
lag for att avgora om malet om en halvering av antalet dodade i végtrafiken &r
vilavvigt med hinsyn till de kostnader och uppoffringar som ir féorenade med att
uppna malet. Som tidigare berorts riknar vi med att statsmakternas syn pa denna
avvigning atminstone delvis kommer att klargoras genom det beslut om inrikt-
ningen av infrastrukturinvesteringarna som riksdagen ska fatta senare i vir. Aven
efter ett sadant beslut bedomer vi emellertid att det bor vara angeldget att konse-
kvensbelysa olika etappmalsnivaer ytterligare. Vi aterkommer i kapitel 5 till hur
detta kan dstadkommas.

Som tidigare framhallits saknas ocksa alltjamt underlag som visar att de forslag
till kvantifieringar av nedbrutna etappmal som lagts av arbetsgruppen skulle vara
forenlig med en kostnadseffektiv uppfyllelse av malet om hogsta antal dodade i
vigtrafiken ar 2007. Aven efter en ny provning av Vigverket kan man rikna med
att malnivaerna kommer att vara ofullstindigt konsekvensbelysta. De nedbrutna
etappmalen bor darfor betraktas som provisoriska i den mening som angetts i
avsnitt 4.1. Skilet att vi dnda foreslar att regeringen faststéller nya etappmal &r att
vi bedomer att trafiksidkerhetsmalen behdver konkretiseras och att nedbrutna mal
kan ha en positiv effekt som planeringsriktlinjer for regeringen och i senare led
dven for berorda sektorsansvariga myndigheter och didrigenom aktivt bidra till att
nytt beslutsunderlag avseende lampliga malnivaer tas fram.

Vissa av de nedbrutna etappmalen for végtrafiken kan forefalla vil detaljerade for
att laggas till grund for transportpolitiska etappmal. Eftersom insatser pa infra-
struktur-, fordons- och trafikantsidan samverkar och maste avvigas mot varandra,
har vi emellertid sett det som nodviandigt att innefatta samtliga dessa tre omraden
for att det ska vara mojligt att utveckla en vl balanserad etappmalsuppsittning.
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Det bor dven papekas att det kan erfordras nya insatser och 6kade resurser for att
folja upp de foreslagna malen. Det mal som avser trafikarbetet i titort bedoms
vara sarskilt kridvande att folja upp. Vidare dr nagra av malen formulerade sa att
uppfoljningen maste ske pa ett insiktsfullt sitt. Man maste t.ex. vara uppmérksam
pa att andelen onyktra rapporterade i poliskontroller paverkas starkt av med vilken
intensitet och enligt vilka monster polisen utfor sina kontroller.

4.5 En god miljo

Uppdraget omfattar olika delomraden

Uppdraget har varit att utveckla underlag och foresla etappmal for att f6lja upp
trafikens paverkan pa ménniskors hilsa, att utveckla underlag f6r och lamna
forslag till etappmal for kretsloppsanpassningen inom transportsystemet samt att
fortsitta arbetet med att utveckla uppfoljningsbara etappmal for att minimera den
paverkan som transportsystemet ger upphov till pa bebyggelsemiljon, natur- och
kulturmiljon, den biologiska mangfalden samt hushallningen med mark, vatten
och andra resurser.

Miljomalskommittén arbetar vidare med underlaget

Underlaget fran arbetsgrupperna for hilsoeffekter, kretsloppsanpassning och
transportsystemets paverkan pa bebyggelse samt natur- och kulturmiljon har
tillsammans med SIKA:s kommentarer redovisats till regeringen i oktober 1999.
Regeringen har limnat materialet vidare till Miljoméalskommittén'® som ska
avlamna sitt betdnkande i juni manad.

Kommittén ska utvérdera de miljomaéssiga och samhillsekonomiska inklusive
statsfinansiella och sektorsspecifika konsekvensanalyserna av delmal eller
atgiarder som regeringen eller myndigheterna foreslagit. Om det behovs ska
kommittén lamna forslag till ytterligare delmél. Kommittén ska redovisa sitt
arbete till regeringen senast den 1 juli 2000.

Sedan oktober manad har det ocksa pagatt ett fortsatt utvecklingsarbete med
utgangspunkt i det material som tagits fram inom maluppdraget. Detta giller
framfor allt delomradet transportsystemets paverkan pa natur- och kulturmiljon.

Férslagen inom miljdbomradet ar inte konsekvensbelysta

Samtliga de forslag eller idéutkast till etappmal som tagits fram av de arbets-
grupper som arbetat inom det transportpolitiska delmalet en god miljo maste
enligt SIKA:s uppfattning tills vidare betraktas som principforslag, eftersom de
utformats utan hénsyn till transportpolitiken i stort. De kan saledes endast ses som
ett forsta steg pa vigen mot transportpolitiska etappmal.

1 Miljsmalskommittén (dir 1998:45) ska gora en samlad 6versyn av vilka delmél som behdvs for
uppfyllande av de nationella miljokvalitetsmalen enligt miljopropositionen (1997/98:145).
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Som framgatt av vara 6verviganden i kapitel 3 bedomer vi dock att miljoomradet,
i likhet med trafiksikerhetsomradet, bor vara vil lampat for etappmal. Vi anser
darfor att det fortsatta utvecklingsarbetet bor inriktas pa att med utgangspunkt i
det material som tagits fram inom maluppdraget arbeta vidare med att konse-
kvensbelysa olika atgirdsstrategier och malambitioner.

Etappmal for hilsoeffekter och kretsloppsanpassning borde kunna
utformas med utgangspunkt i tillgéngligt underlag

Inom hélso- och kretsloppsomradet bedomer vi att det redan finns en nagorlunda
god bild av vilka langsiktiga mal som bor gilla, och att det déarfor inte bor finnas
nagra principiella svarigheter att ligga fast etappmal inom dessa omraden."’
Regeringen bor dock se till att tillgangligt underlag kompletteras, sé att
diskuterade malnivaer blir konsekvensbelysta i forhallande till Gvriga delar av
transportpolitiken.

Den aspekt av delmalet for en god miljé som sannolikt dr mest komplicerad att
kvantifiera och tidssitta i form av etappmal &r transportsystemets paverkan pa
bebyggelse, natur- och kulturmiljé6 m.m. Detta beror pa att denna aspekt pa
delmalet i sig inrymmer hénsyn till manga olika faktorer, samtidigt som det
onskvirda tillstandet ocksa kan skifta beroende pa hur transportsystemet sam-
spelar med omgivningen. I ett forsta steg maste det darfor tydliggoras vad det
egentligen innebdr att reducera transportsystemets negativa paverkan pa be-
byggelse-, natur- och kulturmiljo.

Arbetsgruppen for detta delomrade foreslar som tidigare redovisats en modell som
bygger pé principen for kvalitetsmirkning.'® Vi bedémer att inriktningen mot att
ta fram ett sammansatt matt ar det enda mojliga med hénsyn till att transport-
systemets paverkan pa omgivningen ir sa mangfacetterad. En forutséttning for att
det ska vara meningsfullt att ligga fast etappmal i egentlig mening ar emellertid
att det gar att tydligare precisera de effekter pa bebyggelse, natur- och kulturmiljo
m.m. som kan accepteras i ett langsiktigt perspektiv.

Ytterligare utvecklingsarbete beh6vs

Sammantaget dr det var bedomning att det bor vara fullt mojligt att ligga fast
etappmal inom de ovan angivna omradena. Med hidnsyn till att ambitionerna pa
miljoomradet kan antas fa stora aterverkningar pa transportsystemet som helhet
framstar det ocksa som angeldget fran transportpolitiska utgangspunkter att de
prioriteringar och avvigningar som statsmakterna gor 1 detta avseende kan kon-
kretiseras i form av t.ex. etappmal.

" Projekt "Hiilsa” inom ramen for arbetet med “Miljomalsuppdragen”. Bilaga 1 i SIKA:s
delredovisning av maluppdraget 99-10-01. Rapport fran “Hilsogruppen” 1999-09-08 respektive
Underlag samt forslag till Etappmal for Kretsloppsanpassning. Bilaga 2 i SIKA:s delredovisning
av méluppdraget 99-10-01. Rapport fran arbetsgrupp 1999-09-13.

'8 Mal, matt och uppfoljning av natur- och kulturviirden i transportsystemet. En strategi. Bilaga 3 i
SIKA:s delredovisning av maluppdraget 99-10-01. Uppdaterad rapport fran arbetsgrupp 1999-12-
28. Aven Vigverket rapport 1999:171.
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Enligt SIKA:s bedomning aterstar det dock ett betydande utredningsarbete innan
detta blir mojligt. Inte minst erfordras det betydande insatser for att de malnivaer
som diskuteras i underlaget ska kunna bli konsekvensbelysta i forhallande till
ovriga delar av transportpolitiken. I dessa avseenden kan naturligtvis ocksa det
utredningsarbete som pagar inom bl.a. Miljomalskommittén forvintas fa stor
betydelse.

Naturvardsverket anser med hianvisning till arbetsgruppens rapport (se dven
referat i appendix) att etappmal bor ldggas fast for trafikens effekter pa méanni-
skors hilsa.

4.6 En positiv regional utveckling

Uppdraget inriktat pa att ta fram indikatorer

Uppdraget har varit att utveckla metoder och matt for att precisera och folja upp
delmalet en positiv regional utveckling med inriktning pa att utveckla indikatorer
eller mer avgrinsade matt pa de regionala utvecklingsforutsittningarna.

Nytt underlag om indikatorer och férhallningssitt till delmalet har
tagits fram

Av underlagsrapporten avseende delmalet positiv regional utveckling19 framgar
att det tagits fram nytt underlag om indikatorer och forhallningssitt till delmalet,
men att det i dagsldget inte finns nagot fardigt forslag till matt och indikatorer for
att méta transportsystemets bidrag till delmalet. Inriktningen pa arbetet har varit
att ta fram matt och indikatorer som miter tillgdnglighet i form av internationell
och inomnationell tillgénglighet, den lokala arbetsmarknadens storlek och sam-
mansittning, tillgidnglighet till hdgre utbildning och forskning, tillgédnglighet till
offentlig och privat service, mojlighet till godstransporter, regionforstoringsmatt
som miiter tillgénglighetsforbéttringar i kritiska intervall samt matt som miter
samordningsgrad med atgdrder inom andra samhéllsomraden.

Skilda uppfattningar om innebdérden av delmalet

Av arbetsgruppens rapport framgar att det finns olika tolkningar av transport-
politikens delmal om positiv regional utveckling, och att dessa skillnader i hur
delmalet uppfattas kan bero pa att de transportpolitiska och regionalpolitiska
riktlinjerna uppfattas pa olika stt.

SIKA:s uppfattning &r att det transportpolitiska utvecklingsarbetet tillsvidare
maste utga ifran det transportpolitiska beslut som riksdagen fattat. Detta géller i

' Matt pa regionala utvecklingseffekter. Underlag om indikatorer och métt for transportsystemets
bidrag till en positiv regional utveckling. Rapport fran arbetsgrupp inom SIKA:s maluppdrag
2000-01-31.
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synnerhet som beslutet dr forhéllandevis tydligt pa denna punkt och att det klart
anges i propositionen att delmalet ska uppfattas som ett selektivt fordelningsmal
och som en restriktion i forhallande till det 6vergripande transportpolitiska
mélet.?’

I denna fraga har dock NUTEK en annan syn. NUTEK anser att den betoning av
regional utveckling och tillvdxt som finns inom regionalpolitiken bor leda till att
delmalet i det transportpolitiska beslutet bor omtolkas, sa att det ligger mera i linje
med regionalpolitiken och att detta d&ven bor vara en naturlig f6ljd av att kommu-
nikationsfragorna och de regionala tillvixtfragorna numera handldggs i samma
departement. NUTEK menar saledes att inte endast det vergripande transport-
politiska malet utan @ven delmalet om positiv regional utveckling bor innefatta en
tillvaxtdimension utover de fordelningspolitiska aspekterna.

Hir kan vi endast konstatera att dessa skillnader i synsitt foreligger. Vi utgar
ocksa ifran att riksdag och regering kommer att utfirda nya transportpolitiska
riktlinjer om man onskar fordandra inneborden i delmélet om positiv regional
utveckling. Det bor ocksa papekas att de skillnader i synsitt som vi hér redogjort
for knappast har paverkat resultatet av arbetsgruppens arbete, eftersom de indika-
torer som utvecklingsarbetet hittills inriktats pa kan vara anvéndbara savil i ett
fordelningsperspektiv som i ett mera allmint vélfards- och tillvaxtperspektiv.

Det aterstar mycket utvecklingsarbete for att fa fram en bra
uppséttning indikatorer

Vi delar arbetsgruppens uppfattning att de metoder, matt, indikatorer och kvali-
tativa bedomningar som foreslas knappast ger nagot entydigt svar pa fragan hur
stora regionala effekter enskilda atgirder i transportsystemet ger. Inte heller ger de
en entydig bild av transportsystemets bidrag till uppfyllelsen av det trans-
portpolitiska delmalet om en positiv regional utveckling.

Foreslagna matt och indikatorer forutsétter i flera fall en tillimpning av SAM-
PERS-modellen som vi bedomer vara bade mojlig och lamplig. Det bor ocksa
leda till att regionala utvecklingseffekter beaktas bittre dn hittills, t.ex. vid
generering av alternativa atgérder i transportsystemet. Detta géller dven matt pa
t.ex. inomregional tillgdnglighet till service som erfordrar att GIS-inriktade
modeller tillimpas.

Man maste dock vara uppmarksam pa att matt och indikatorer bor vara upp-
foljningsbara om de ska belysa transportsystemets bidrag till den regionala
utvecklingen. En viktig fraga i fortsatt utvecklingsarbete blir darfor att analysera
behov av rutiner och resurser for att uppdatera erforderliga data som behovs for
att analysmodellerna ska kunna tillimpas.

Ansatserna i arbetsgruppens rapport till hur regionala effekter bittre ska kunna
beaktas i planerings- och beslutsprocessen maste emellertid utvecklas och
anpassas ytterligare innan de kan borja anvindas i den konkreta planeringen. Ett
sadant utvecklingsarbete forvintas ske inom ramen for det strategiska uppdraget

0 Prop 1997/98:56, s. 33-34.
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om att klargora sambandet mellan infrastruktur och regional utveckling, som ska
vara klart i januari ar 2001.

4.7 Forslag till rapportering av maluppfyllelse

Vi stiller oss bakom de overviganden och forslag som presenteras i rapporten
fran den arbetsgrupp som under Statskontorets ledning foreslagit innehall i och
former for rapporteringen av uppfyllelsen av de transportpolitiska malen. Arbets-
gruppens overviganden refereras 1 det sédrskilda appendix som fogats till denna
rapport och ingar i sin helhet bland de underlagsrapporter som bifogas redo-
visningen av maluppdraget. *'

Trafikverkens arsredovisningar kommer #dven i fortséttningen att vara regeringens
viktigaste beslutsunderlag nér det géller att styra myndigheternas inre organisation
och verksamhet. Den arliga rapporteringen av uppfoljningen av transportsektorn
ska ge underlag for beslut om vad som bor goras inom transportsystemet som
helhet for att na en bittre uppfyllelse av de transportpolitiska malen. Den blir
diarmed ett komplement till arsredovisningarna. Att den arliga uppfoljningen av de
transportportpolitiska méalen kommer att anviandas som beslutsunderlag i
budgetprocessen foljer naturligt av att regeringen enligt det senaste
transportpolitiska beslutet arligen i samband med budgetpropositionen ska
redovisa for riksdagen hur de transportpolitiska malen har uppfylits.

Den arliga uppféljningsrapporten kan ersétta trafikverkens
miljérapport

Vi anser att det finns ett behov av en samlad redovisning av utvecklingen och
tillstandet inom hela transportsektorn. Samtliga transportpolitiska delmal och
vissa etappmal &r transportslagsovergripande. Trafikverkens gemensamma
miljorapport liknar pa flera sitt kapitlet om en god miljo i den foreslagna arliga
uppfoljningen. Den gemensamma miljorapporten diarfor bor kunna avskaffas och
ersittas av redovisningen av miljomalet i den nya uppf6ljningsrapporten.

Ett komplement till langsiktiga infrastrukturplaner

Syftet med den arliga uppfoljningen ir inte att den ska utgora ett underlag for for-
andringar i forhallande till de atgidrder som har planerats i de langsiktiga planerna.
Den arliga uppfoljningen av transportsektorn bor dock kunna komplettera de
tiodriga infrastrukturplanerna for vig och jarnvég pa savil nationell som regional
niva och som revideras vart fjarde ar. Pa arlig basis bor man kunna folja utveck-
lingen inom de olika transportpolitiska delmalen for att kunna avgora om utveck-
lingen gar at ritt hall och om det dr mojligt att na de faststdllda etappmalen.

2 Forslag till uppfoljning av de transportpolitiska mdlen. Rapport fran arbetsgrupp inom SIKA:s
maluppdrag 1999-10-01. Aven Statskontorets rapport 1999:33.
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Den éarliga uppfoljningen kan komma till anvindning genom att helt eller delvis
ersitta den ldgesanalys som under pagaende planarbete, upprittande av infra-
strukturplaner for aren 2002-2011, varit det forsta steget i den s.k. inriktnings-
planeringen. Rapportering av maluppfoljning bor till visentliga delar kunna fylla
de funktioner som ldgesanalysen har att beskriva nuldge och utveckling inom
varje delmal, foresla saval strategiska omraden att analysera vidare som uppldgg
av det fortsatta arbetet med inriktningsplaneringen.

Férdelning av ansvar fér rapporteringar av maluppféljning

SIKA foreslas fa ansvaret for att efter samrad med bl.a. trafikverken stilla
samman den arliga uppfoljningsrapporten. Ett viktigt skil for detta 4r att rapporten
ir transportslagsovergripande. Samtidigt bor trafikverken garanteras insyn i
arbetet. SIKA #r ocksa beroende av underlag fran de fyra trafikverken. Dessa bor
dérfor ansvara for att uppgifter om tillstand och atgérder formedlas till SIKA i god
tid innan rapporten overlamnas till regeringen.

Vi foreslar att regeringen skriver in i trafikverkens instruktioner att de ska bista
SIKA med alla data och uppgifter som myndigheten behover for att kunna
utarbeta en arlig uppfoljningsrapport. Samtidigt bor det av SIKA:s instruktion
framga att myndigheten har till uppgift att arligen sammanstilla en uppfoljnings-
rapport for hela transportsektorn.

Tidpunkt for redovisningen

Enligt regeringsuppdraget ska SIKA arligen med borjan i maj 1999 i samrad med
trafikverken ldmna underlag for regeringens redovisning till riksdagen av hur de
transportpolitiska etappmalen har uppfyllts. SIKA anser att regeringen bor over-
viga om det enligt arbetsgruppens bedémning finns anledning att andra datumet
for redovisning till manadsskiftet mars/april. Skilet skulle vara att fackdeparte-
menten genomfor sina sa kallade mal- och resultatdialoger med myndigheterna
under april och maj. En sadan @ndring av redovisningstidpunkten bor dock ske
tidigast fr.o.m. ar 2001.

Ansvar och resurser for insamling av data

Att skapa ett system for en fortlopande uppfoljning av de transportpolitiska malen
kréver att tillgangen pa data i framtiden sékerstills, vilket som i sin tur kréver att
nagon ansvarig for produktionen av data dr utpekad. For jamforelser mellan
trafikslagen kridvs en harmonisering av definitionerna. Vidare bor kvaliteten i
statistiken beskrivas.

Aven annan #n officiell statistik kan i praktiken ha en garanterad kontinuitet som
gor den lamplig att anvinda for uppfoljningen. Det giller till exempel den statistik

som verk och myndigheter producerar for sin egen uppfoljning.

Om det finns officiell statistik inom omradet faller detta ansvar pa den statistik-
ansvariga myndigheten, i annat fall pa den myndighet som har tillsynsansvar eller
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liknande. Det maste slas fast vilka myndigheter som ska svara for att arligen
rapportera uppgifterna till SIKA infor den samlade maluppfoljningen.

Det dr viktigt att uppmarksamma att uppfoljning av foreslagna mal och matt
kommer att stélla krav pa en kontinuerlig insamling av en stor mangd data. Detta
kommer att kréva stora resurser for insamling och bearbetning av data. Innan krav
pa uppfoljning av mal och matt preciseras bor det darfor klarlaggas att
erforderliga resurser for hantering av saidana data kommer att finnas tillgidngliga.
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5 Forslag till fortsatt utvecklingsarbete

5.1  Utgangspunkter

Atskilligt underlag har tagits fram

Enligt var bedomning har mycket virdefullt underlagsmaterial och nya synsitt pa
malstyrningen kommit fram genom arbetet inom maluppdraget. Sammantaget
innebir detta att vi bedomer att det finns goda forutséttningar for ett fortsatt
konstruktivt utvecklingsarbete avseende de transportpolitiska malen. Som
utvecklas ndarmare i det foljande anser vi dock att utvecklingsarbetet kan behova
organiseras annorlunda #n hittills om det ska bli langsiktigt framgéangsrikt.

Malens roll i transportpolitiken behover klarlaggas

Den principiella diskussion vi tidigare fort visar att det inte &r sjalvklart pa vilket
sdtt ett utvecklat system med etappmal ska kunna forenas med transportpolitiken i
stort. [ kapitel 2 har vi dock forsokt dra upp konturerna till ett forhallningssitt till
etappmal som vi bedomer ligger i linje med de transportpolitiska riktlinjerna i
ovrigt.

Ytterst dr det naturligtvis riksdagen och regeringen som maste ta stillning till
behovet av att precisera de transportpolitiska riktlinjerna. Erfarenheterna fran bl.a.
maluppdraget visar dock att transportpoltiken och sambandet mellan dess olika
bestandsdelar kan uppfattas pa skiftande sitt i olika delar av samhéllet och att
tolkningen av de transportpolitiska riktlinjerna ocksa kan skilja sig starkt at
mellan olika myndigheter. Enligt var uppfattning finns det déarfor ett behov av att
ytterligare klarldgga de principiella utgangspunkterna for malstyrningen pa
overgripande niva och vilken roll etappmalen ska ha i transportpolitiken.

Stora utvecklingsbehov inom olika delomraden

Av den tidigare redovisningen framgar att en vidareutveckling av de transport-
politiska malen kriver betydande utvecklingsinsatser inom olika delomraden. Vi
tolkar ocksa bl.a. de uppdrag avseende en fortsatt utveckling av etappmal som
aterfinns i SIKA:s regleringsbrev for ar 2000 sa att regeringen vill se ett fort-
16pande utvecklingsarbete pa detta omrade. Som framgér av de bilagda under-
lagsrapporterna har ocksa arbetsgrupperna ldmnat en rad forslag till fortsatt
utvecklingsarbete.
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Arbetets nuvarande inriktning leder till uppsplittring av
transportpolitiken

Sedan ldnge har det patalats brister nér det géller hur vil de olika trafikgrenarna
samverkar mot en gemensam transportpolitik. Behovet av ett transportslags-
Overgripande synsitt har t.ex. betonats i det transportpolitiska beslutet 1998.

Under arbetet med maluppdraget har det dartill blivit allt tydligare att transport-
politiken ocksa haller pa att separeras i skilda segment, uppdelade efter de trans-
portpolitiska delmalen. Trafiksdkerhet, god miljo, tillganglighet, transportkvalitet
och regional utveckling forefaller alltmer uppfattas som egna politikomraden, dar
det dar mojligt att utveckla strategier och mal utan hinsyn till andra delar av trans-
portpolitiken. Savitt SIKA kan forsta édr detta en utveckling som gar stick i stiv
mot den helhetssyn pa transportpolitiken som riksdag och regering efterstrévar.

Vi har i kapitel 2 diskuterat etappmaélens roll i transportpolitiken och kommit fram
till att etappmal som ska ha stark direkt eller indirekt styrverkan pa olika aktorer
alltifran regeringen till myndigheter, kommuner, enskilda foretag och hushall
stdller mycket stora krav pa avvégningar, inte endast inom ramen for transport-
politiken utan ocksa mot mera 6verordnade samhéllsmal. Var slutsats dr att man
tillsvidare i flera fall bor se etappmalen som planeringsriktlinjer och att det kanske
inte ens pa lang sikt 4r andamalsenligt att uttrycka ambitionerna inom alla trans-
portpolitiska delmal genom kvantifierade och tidsbestimda etappmal.

Andra arbetsformer behovs

Redan i den ldgesrapport som redovisades till regeringen i maj 1999 konstaterade
vi att arbetsformerna i maluppdraget visat sig tungrodda och inte sérskilt produk-
tiva. Aven om maluppdraget lett fram till viirdefulla insikter om malstyrningens
komplexitet och vilka forutsittningar som finns for det fortsatta utvecklingsarbetet
ar resultatet i form av konkret beslutsunderlag for utformningen av etappmal
ganska begrénsat.

Delvis kan detta vara ett resultat av att manga av de myndigheter som samverkat i
maluppdraget samtidigt varit hart belastade av andra uppdrag och att enbart
samordningen och koordineringen av olika parallella aktiviteter krivt betydande
insatser. Aven om det varit forvanansvirt enkelt att f4 till stdnd en fungerande
l6pande samverkan och arbetsférdelning mellan myndigheterna, har mojligheterna
att prioritera resurser for just det transportpolitiska méaluppdraget naturligtvis
skiftat mellan olika aktorer. Aven SIKA, som maste anses ha ett huvudansvar for
genomforandet av uppdraget, har genom den arbetsbelastning som frimst
inriktningsplaneringen medfort i praktiken haft begriansade resurser tillgdngliga
for maluppdraget.

Enligt SIKA:s uppfattning ligger huvudproblemet emellertid mindre i arbets-
belastningen som sadan och mer i organisationen av uppdraget. Att ta fram ett
komplett beslutsunderlag for transportpolitiska mal &r en kridvande uppgift, som
fordrar insatser fran manga olika kompetenser och ett brett engagemang hos de
mest berorda myndigheterna. SIKA:s bedomning &r att det dr svart att astad-
komma ett sddant engagemang genom ett samverkansuppdrag mellan ménga olika
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myndigheter. Sannolikt skulle det vara ldttare att mobilisera erforderliga utred-
ningsresurser om varje inblandad myndighet hade ett direkt eget redovisnings-
ansvar infor regeringen.

Erfarenheterna fran det hittillsvarande arbetet inom maluppdraget ir i alla
hindelser att det i den samverkan som forekommit mellan myndigheterna uppen-
barligen varit ldttare att samlas kring ambitiosa malformuleringar @n kring en
beskrivning av de resurser, atgirder och uppoffringar som krévs for att realisera
malen. Var slutsats dr darfor att andra arbetsformer fordras om man snabbt vill
komma fram till konkreta resultat i form av ett forbittrat beslutsunderlag.

5.2 Forslag till prioriteringar i det fortsatta
utvecklingsarbetet

Nuvarande etappmal bér konsekvensbelysas ytterligare

Vi har tidigare pekat pa att de konsekvensanalyser avseende etappmal for en god
miljo och en siker trafik som genomforts inom ramen for den strategiska analysen
i inriktningsplaneringen visat pa de malkonflikter som finns mellan olika delmal.
Bland annat framgar att vissa etappmal forefaller omgjliga att nd samtidigt inom
rimliga resursramar. Det dr inte heller otidnkbart att dessa malkonflikter kommer
att forstarkas ytterligare om de forslag till etappmal som lamnas i kapitel 4 fast-
stills av regeringen. De atgiardsanalyser som genomforts inom den strategiska
analysen tyder saledes pa att vissa etappmal bor omprovas med avseende pa mal-
niva och/eller malar.

Samtidigt finns det forutsittningar att forbattra och ytterligare bredda dessa
atgirdsanalyser och ett sadant arbete bor enligt var mening forega en definitiv
omprovning av etappmalen. Det pagar ocksa ett parallellt utredningsarbete inom
bl.a. Miljomalskommittén och Klimatkommittén som i hog grad berdr etappmalen
inom delmalet en god miljo och som kan ge nya forutséttningar som behover
analyseras i ett transportpolitiskt sammanhang.

Ytterligare en komplikation kan vara att atgérder kan verka pa olika sikt och att
sammansittningen och effekterna av atgirderna dérfor kan bli olika beroende pa
nér i tiden ett etappmal ska uppnas. Nagra sadana analyser har veterligen inte
gjorts for befintliga etappmal, men arbetsgruppen for trafiksikerhet har kommit
fram till att sadana analyser kan vara viktiga for utfallet och att de darfor bor
genomforas.

Langsiktiga malnivaer behover klarlaggas

Framst pa hilsoomradet finns i vissa fall en oklarhet om vilka langsiktiga mal som
bor uppnas utifran perspektivet att inga hilsoforluster ska uppkomma. En sadan
osédkerhet om de langsiktiga utslippsmalen finns ocksa pa koldioxidomradet
eftersom savil nuvarande etappmal som aktuella internationella dverens-
kommelser pa klimatomradet endast kan uppfattas som steg pa vigen mot ett
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langsiktigt hallbart tillstand. For att klarldgga de langsiktiga malnivaerna pa dessa
omraden fordras ytterligare forskningsinsatser.

Sannolikt finns det skl att diskutera langsiktiga malnivaer ocksa pa trafiksiker-
hetsomradet om man bryter ner malet i olika delkomponenter, eftersom noll-
visionen kan tdnkas bli forverkligad genom olika kombinationer av atgirder som
syftar till att paverka fordon, infrastruktur och trafikanter.

For delmalen tillgidnglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling fore-
faller det ddaremot, som tidigare beskrivits, vara svart att utom i vissa specialfall
over huvud taget ldgga fast langsiktiga mal. Darmed &r det ocksa enligt SIKA:s
uppfattning tveksamt om det dr meningsfullt att tala om etappmal pa dessa
omraden.

Uppfoljningsbara matt maste utvecklas och produceras

Det &r knappast meningsfullt att ligga fast etappmal om dessa inte kan foljas upp
pé ett tillfredsstillande sitt. I underlagsrapporten om uppfoljningssystem? finns
detaljerade forslag till uppfoljningsmatt med forslag om vem som ska ansvara for
uppfoljningen. Insamlingen och bearbetningen av olika uppgifter ofta kan vara
relativt resurskriavande och det finns stora Iuckor ocksa i den mera grundldggande
transportstatistiken, exempelvis om kollektivtrafik och godstransporter. Darfor
bor varje stéillningstagande om mal och matt fran regeringens sida vara kopplat till
en beredskap att stilla tillrackligt budgetutrymme till forfogande for att etablera
trovérdiga uppfoljningssystem.

Aven i uppféljningen av befintliga etappmal finns ett behov av att se Sver upp-
foljningsmatten, t.ex. transport- och trafikarbete och emissioner, for att sikerstilla
att de méter utvecklingen med tillrdcklig precision.

I kapitel 2 och 3 diskuteras om det dr mojligt eller meningsfullt att utveckla etapp-
mal for delmélen tillgdnglighet (vid sidan av funktionshindrades tillgdnglighet till
transportsystemet), transportkvalitet och positiv regional utveckling och att det i
stillet kanske &dr béttre att satsa pa att kunna konsekvensbelysa etappmal for
trafiksékerhet och miljo utforligt i dessa dimensioner. Vid en siadan inriktning av
det fortsatta utvecklingsarbetet blir det naturligtvis extra angelédget att snabbt
kunna utveckla bra matt och indikatorer for att kunna belysa de effekter pa till-
ginglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling som varierande
ambitionsnivaer i friga om trafiksidkerhets- och miljomal far.

Forutsattningarna for nya etappmal maste klarlaggas

Det bor ha framgatt i det foregaende att vi anser att det aterstar mycket arbete nar
det giller att klarldgga forutséttningarna for nya etappmal. Detta arbete maste ske
pa olika tidssikt, beroende pa hur vilutvecklat det nuvarande beslutsunderlaget ir.

2 Forslag till uppfoljning av de transportpolitiska mdlen. Rapport fran arbetsgrupp inom SIKA:s
maluppdrag 1999-10-01. Aven Statskontorets rapport 1999:33.
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Vi anser sdledes att Vigverket redan i samband med varens inriktningsbeslut for
transportinfrastrukturen bor fa i uppdrag att bedoma vilka mélnivaer som med da
givna forutsittningar bor asittas de nya etappmal for en séker trafik som vi fore-
slagit i foregaende kapitel. Vi bedomer att detta uppdrag bor kunna genomforas sa
snabbt att det kan avrapporteras i tid for att det ska vara mojligt for regeringen att
lagga fast etappmalen i arets budgetproposition.

Mot bakgrund av vad vi anfort 1 avsnitt 4.2 anser vi vidare att regeringen bor ge
Rikstrafiken i uppdrag att i samverkan med respektive trafikverk senast till slutet
av ar 2002 foresla vilka kvantifierade etappmal som kan vara motiverade med
utgangspunkt fran en helhetssyn pa funktionshindrades tillgidnglighet till trans-
portsystemet samt redovisa vilka berdknade kostnader och ovriga effekter som
skulle folja av dessa etappmal.

Som tidigare framgatt finns ocksa idéutkast till nya etappmal pa olika omraden,
bl.a. for hilsoeffekter, kretsloppsanpassning och paverkan pa natur och kultur-
miljon. Sannolikt krdvs dock ett omfattande utvecklingsarbete innan dessa
ansatser dr mogna att laggas fast som utgangspunkter for en sammanhallen
transportpolitik.

5.3 Forslag till organisation av ett fortsatt
utvecklingsarbete

Naringsdepartementet b6r samordna arbetet

I avsnitt 5.1 drog vi slutsatsen att arbetet for att ta fram beslutsunderlag for nya
etappmal och etappmalsnivaer kriver ett bredare engagemang i de berorda
myndigheterna och att ett direkt redovisningsansvar infor regeringen kan vara ett
medel att astadkomma detta. SIKA:s forslag dr darfor att regeringen genom
Niringsdepartementet tar ett mera direkt Overgripande ansvar for det fortsatta
utvecklingsarbetet av de transportpolitiska mélen.

Ytterligare ett skil att regeringen mera direkt bor leda utvecklingsarbetet avseende
de transportpolitiska malen &r att dessa mal — till skillnad fran myndigheternas
verksamhets- och effektmal — 4r avsedda att ge vigledning for regeringens egen
verksamhet. Etappmalen bor saledes — lika litet som andra transportpolitiska mal —
ha direkt styrverkan pa myndigheter, foretag eller enskilda som kan vara berdrda
av dem. I stéllet bor de utgora underlag for en dialog mellan regering och riksdag
och bilda utgangspunkten for anviandningen av de olika transportpolitiska medel
som statsmakterna forfogar over i1 form av t.ex. lagstiftning, normer, effekt- och
verksamhetsmal for myndigheter, avgifter, subventioner, information, etc.
Ansvaret for genomforandet av etappmalen bor saledes inte delegeras till trafik-
verken och andra myndigheter. Dessa bor snarare ses som en av flera olika
kanaler att verkstilla atgiarder for att na malen.

Detta kan ske genom att regeringen, bl.a. med utgangspunkt i de arliga upp-

foljningar som ska goras av de transportpolitiska malen, ger de myndigheter som
har ansvar och kompetens inom olika delomraden direkta uppdrag att ta fram
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beslutsunderlag inom dessa omraden. Tanken &r att myndigheterna ska fa littare
att avsitta erforderliga resurser for andamalet om man blir direkt redovisnings-
ansvariga infor regeringen. Samordningsbehov som kan finnas mellan olika trafik-
grenar och mellan transportsektorn och andra samhillssektorer bor 1 forsta hand
sdkerstillas pa regeringsniva, eventuellt med analysbistand fran SIKA eller andra
myndigheter som regeringen finner lampliga.

Vi dr medvetna om att den modell for det fortsatta arbetet som SIKA nu foreslar
inte 4r sjéalvklar. For att bli framgangsrik forutsitter den t.ex. ett starkare engage-
mang pa departementsniva én vad som dr vanligt i utvecklingsarbete av denna
karaktir. Att vi kan se skl for ett sadant sérskilt engagemang hianger naturligtvis
delvis samman med att vi uppfattar etappmalen som regeringens egna instrument
for att tydliggora transportpolitiken och att det foljaktligen handlar om politiska
prioriteringar.

Samtidigt inser vi att regeringen dnda &r beroende av utredningsstod fran enskilda
myndigheter. En tdnkbar negativ effekt av den nu lanserade modellen skulle
dérfor kunna vara att det transportslagsovergripande perspektivet kommer pa
undantag. Detta &r en risk som har framhallits av flera av de myndigheter som
SIKA samverkat med i maluppdraget. Vigverket anser t.ex. att principen att ha
myndighetsovergripande arbetsgrupper ér riktig och att det borde gé att finna mer
effektiva arbetsformer d4ven inom ramen for denna princip. Liknande synpunkter
har framforts av Luftfartsverket.

SIKA kan ocksa dela Vigverkets farhagor for att den process mot 6kad myndig-
hetssamverkan som paskyndats genom bl.a. maluppdraget kan komma att av-
stanna. Vilket viagval regeringen bor gora i denna fraga blir darfor delvis avhing-
igt av vilken betydelse man ldgger vid behovet av att snabbt komma fram till ett
anvindbart beslutsunderlag for nya etappmal i forhallande till véirdet av de sam-
verkansprocesser som kan ha frimjats av nuvarande arbetsformer.

Trafikverken bor ta fram beslutsunderlag och férslag till
atgardsstrategier

Trafikverkens sektorsansvar bor preciseras sa att det klart framgar att detta inne-
fattar ett generellt uppdrag att fortlopande ta fram beslutsunderlag och forslag till
atgardsstrategier for uppfyllandet av de transportpolitiska mélen. Savitt vi kan
beddma bor detta ansvar egentligen folja redan av sektorsansvaret i dess nuva-
rande form. Avsaknaden av malrelevant beslutsunderlag inom omraden som
trafiksdkerhet och handikappanpassning, dér det funnits ett sektorsansvar under
lang tid och pagatt utredningsarbete under artionden, talar dock for att det behovs
preciserade bestillningar pa sadant beslutsunderlag fran regeringen, atminstone i
ett inledningsskede. Den stegvisa modell for framtagande av beslutsunderlag
avseende etappmal som presenterats i kapitel 3 kan ge vigledning for hur sadana
preciserade uppdrag kan utformas, liksom det exempel som redovisas i bilaga 4 pa
hur tillgénglig information kan utnyttjas for att dversiktligt belysa de konsekven-
ser som foljer av olika etappmal.
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Trafikverkens sektorsansvar har i dag i hog grad fatt karaktédren av en allmén
bevakning av respektive trafikgren samt en organiserad samverkan med andra
betydelsefulla aktorer inom sektorn i syfte att koordinera verksamheten och
genomfora atgéarder for att na vissa véldefinierade mal. Uppgiften att mera
forutsittningslost ta fram beslutsunderlag och forslag till atgiardsstrategier
relaterade till transportpolitiska etappmal, som i forsta hand dr avsedda att ge
vigledning for regeringens verksamhet, skulle kunna bidra till att ge trafikverkens
sektorsansvar ett delvis nytt och bredare innehall. Detta eftersom besluts-
underlaget och atgérdsstrategierna maste avse styrningen av hela sektorn och
saledes stricka sig langt utover de paverkansmedel som ligger i myndigheternas
egna befogenheter. Samtidigt som denna uppgift pa ett naturligt sitt bor kunna
komplettera nuvarande insatser inom ramen for sektorsansvaret, borde den dven
kunna bidra till att ge trafikverkens verksamhet ett 6kat inslag av helhetssyn pa
transportsektorn 1 enlighet med vad som forordas i det transportpolitiska beslutet.

SIKA boér svara for uppféljning och utvardering

Vi har i kapitel 4 foreslagit att SIKA ska fa ett samordnande ansvar for att f6lja
upp utvecklingen mot de transportpolitiska malen. I SIKA:s uppgifter bor ocksa
ligga att fortlopande analysera vilka faktorer som paverkar utvecklingen och att
fran ett transportslagsdvergripande perspektiv utvirdera gillande mal och atgérds-
strategier som underlag for regeringens uppdrag till och styrning av sektors-
myndigheterna. I denna uppgift bor ocksa inrymmas att i samrad med bl.a.
trafikverken ytterligare klarldgga och utveckla de principiella utgangspunkterna
for en overgripande malstyrning inom transportpolitiken.

Samverkan mellan myndigheterna

Vi kan som tidigare framgatt se fordelar med en fortsatt samverkan mellan de
myndigheter som hittills deltagit i maluppdraget. En sadan samverkan kan vara
virdefull for att utbyta erfarenheter och att etablera en gemensam referensram for
arbetet. Med den modell for det fortsatta utvecklingsarbetet som SIKA férordat
maste dessa samordningsbehov dock tillgodoses genom att regeringen i de myn-
dighetsspecifika uppdragen foreskriver att referensgrupper med vissa myndigheter
ska inrdttas eller att uppdraget ska genomforas i samrad med vissa angivna
myndigheter.

Nir det géller uppgiften att ta fram och ytterligare utveckla matt och indikatorer
for tillgidnglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling bor det dock
Overvigas om det inte kan vara dndamalsenligt att tillsvidare bibehalla en narmare
samverkan mellan berorda myndigheter, eftersom dessa matt och indikatorer i
allminhet maste vara utformade pa ett for hela transportsystemet gemensamt sitt.
Vi bedomer att en sadan koordination kan vara svar att astadkomma om varje
berord myndighet arbetar med separata uppdrag.
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Uppdraget 77 SIKA

Bilaga 1 Regeringsbeslut 6
1998-09-17 K98/2000/2
(delvis)
K98/2011/SM
Kommunikationsdepartementet SIKA
Box 17213

104 62 STOCKHOLM

Uppdrag att ta fram underlag for etappmal m.m. med anledning av den
transportpolitiska propositionen och den miljépolitiska propositionen

Regeringens beslut

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) ges i uppdrag att i samverkan med ber6rda
myndigheter vidareutveckla matt och metoder for att precisera etappmal for de transportpolitiska
delmalen i proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) och
proposition Svenska miljomal — Miljopolitik for ett hallbart Sverige (prop. 1997/98:145).

SIKA ges i uppdrag att:

1.

I samverkan med utredningen om Rikstrafiken (K 1998:05), Socialstyrelsen, Banverket,
Vigverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket, Narings- och teknikutvecklingsverket (NUTEK)
och Boverket utveckla metoder och matt for att precisera och f6lja upp tillgidnglighetsmalet
samt ldmna forslag till tydligt formulerade etappmal avseende transportsystemets
tillganglighet. Hirvid bor utveckling av underlag for utformning av etappmal for tillgénglighet
till transportsystemet for funktionshindrade prioriteras. Hur tillgidngligheten till
transportsystemet varierar och forindras med avseende pa t.ex. olika grupper i samhillet och
transportindamal bor sérskilt analyseras i detta sammanhang.

I samverkan med Godstransportdelegationen (K 1998:06), Banverket, Vigverket,
Sjofartsverket och Luftfartsverket utveckla metoder och matt s att ytterligare etappmal for
transportkvalitetet kan liggas fast och foljas upp. Arbetet bor inriktas pa att de etappmal som
anges i proposition 1996/97:53 om Infrastrukturinriktning for framtida transporter skall kunna
kompletteras med etappmal for samtliga trafikslag och om mgjligt transportsystemet som
helhet.

. I samverkan med Banverket, Vigverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket och Boverket utveckla

underlag for vidareutvecklade etappmal for en siker trafik avseende samtliga trafikslag. Hirvid
bor inriktningen vara att kvantifieringen av etappmal for en siker infrastruktur inom
vigtransportsystemet skall kunna baseras pa en indelning av vigniitet i olika
trafiksikerhetsstandarder. Kvantifierade etappmal bor foreslas for dels nyregistrerade
personbilar, dels for den befintliga fordonsparken. Kvantifieringen bor ske utifran
personbilarnas trafikséikerhetsstandard.

I samverkan med Socialstyrelsen, Banverket, Vigverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket,
Statens Naturvardsverk och andra aktorer inom transportsektorn utveckla underlag for och
limna forslag till etappmal for att folja upp trafikens paverkan pa ménniskors hilsa.

I samverkan med Banverket, Vigverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket, Statens
Naturvardsverk och andra aktorer inom transportsektorn utveckla underlag for och limna
forslag till etappmal for kretsloppsanpassningen inom transportsektorn.

I samverkan med Banverket,Vigverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket, Riksantikvarieimbetet,
Boverket, Statens Naturvardsverk, ldnsstyrelserna, i forekommande fall de regionala
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sjdlvstyrelseorganen och andra aktorer i sektorn fortsitta arbetet med att utveckla underlag for
uppfoljningsbara etappmal for att minimera den paverkan som transportsystemet ger upphov
till pa bebyggelsemiljon, natur- och kulturmiljon, den biologiska mangfalden samt
hushallningen med mark, vatten och andra resurser.

7. Isamverkan med utredningen om Rikstrafiken (K 1998:05), Banverket, Vigverket,
Sjofartsverket, Luftfartsverket, Glesbygdsverket och NUTEK utveckla metoder och métt for att
precisera och folja upp delmalet en positiv regional utveckling. Arbetet bor inriktas pa att
utveckla indikatorer eller mer avgrinsade matt for transportsystemets paverkan pa de regionala
utvecklingsforutsittningarna.

8. Isamverkan med utredningen om Rikstrafiken (K 1998:05), Banverket, Vigverket,
Sjofartsverket, Luftfartsverket, Statskontoret, Riksantikvarieimbetet och Statens
Naturvardsverk ldmna forslag till hur uppfoljningen av de transportpolitiska mélen skall
forbittras och hur metoderna for att genomfora uppfoljningen skall utvecklas. I detta
sammanhang dr det angelédget att utveckla ett effektivt system for insamling och analys av
statistiska uppgifter om kollektivtrafiken. Insamling av statistik for interregionala kollektiva
transporter bor prioriteras. Harvid skall SIKA i samrad med foretriddare for trafikslagen utfirda
foreskrifter om statistikuppgifternas utformning m.m.

SIKA skall i sitt arbete med uppdrag 4, 5 och 6 dven samrada med den av regeringen tillsatta
parlamentariska beredningen om mal i miljpolitiken (M 1998:07).

For samtliga forslag till etappmal enligt ovan skall SIKA #ven belysa de samhillsekonomiska och
statsfinansiella effekterna.

Uppdraget skall redovisas den 31 januari 2000 med undantag for uppdrag 4, 6 och 7 som skall
redovisas den 1 maj 2000. Uppdragen skall delredovisas till regeringen den 1 maj 1999. Resultatet
av arbetet med uppdrag 4, 5 och 6 skall tillforas underlaget for den parlamentariska beredning om
mal i miljopolitiken (M 1998:07) som regeringen har tillsatt och didrmed dven delredovisas till
regeringen senast den 1 oktober 1999. I redovisningen av uppdragen skall en bedomning av
behovet av fortsatt utvecklingsarbete inga.

SIKA skall dérutover arligen med borjan den 1 maj 1999 i samrad med Banverket,Vigverket,
Sjofartsverket och Luftfartsverket lamna underlag for regeringens redovisning till riksdagen av hur
de transportpolitiska etappmalen har uppfyllts.

Arendet

I propositionen Transportpolitik fér en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) anges att
transportpolitiken bor vigledas dels av ett Gvergripande mal med ett antal delmal som anger
ambitionsnivan pa lang sikt, dels av etappmal som anger 1dmpliga steg pa vigen mot de
langsiktiga mélen. Regeringen redovisar hirvid som det 6vergripande mélet att astadkomma ett
transportsystem som #r miljomaissigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart och som pa sikt
uppfyller delmal om tillginglighet, transportkvalitet, sikerhet, god miljo och positiv regional
utveckling.

Regeringen anser att etappmalen bor faststéllas och kvantifieras eller konkretiseras pa en niva som
ar uppfoljningsbar samt att de bor utformas som tidsbundna mal med en malhorisont som inte r
alltfor avldgsen. Enligt regeringens uppfattning bor etappmalen dessutom utformas s att de &r
mojliga att uppfylla till acceptabla kostnader och uppoffringar. Etappmalen bor vidare utgéra
utgangspunkten for planering, genomférande och uppfoljning av konkreta atgirder och vara
mojliga att dndra vid behov.

Riksdagen har antagit regeringens forslag i dessa delar (bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266).
I propositionen Svenska miljomal — Miljopolitik for ett hallbart Sverige (prop. 1997/98:145)
foreslar regeringen att en ny struktur for arbetet med miljomal skall tillimpas. Regeringens

Overgripande mal for allt miljoarbete i Sverige &r att till ndsta generation kunna limna Gver ett
samhille dér de stora miljoproblemen ir 16sta. I propositionen foreslas darfor att ett antal

SIKA Rapport 2000:1



79

nationella miljokvalitetsmal, som i stort kan likstillas med de transportpolitiska mélen, faststills
av riksdagen och att miljomalen skall vara utgdngspunkten for ett system med mal- och
resultatstyrning. For att genomfora ett malstyrt arbete utifran de foreslagna miljokvalitetsmalen
anser regeringen att det behovs avgrinsade konkreta delmal eller etappmal.

Regeringen har limnat uppdrag till en rad myndigheter att ta fram forslag till delmal och atgirder
for att uppnd malen. Statens Naturvardsverk har huvudansvar for det storre antalet
miljokvalitetsmal medan Boverket har ansvar for malet God bebyggd milj6, Skogsstyrelsen for
malet Levande skogar och Jordbruksverket for malet Ett rikt odlingslandskap.

Regeringen har under forutsittning att riksdagen antar de nationella miljokvalitetsméalen med
anledning av regeringens miljopolitiska proposition den 28 maj 1998 beslutat att tillkalla en
parlamentarisk beredning med uppgift att i enlighet med vad som anges i den miljopolitiska
propositionen gora en samlad 6versyn av vilka delmal som behovs for att Sveriges nationella
miljokvalitetsmal, med undantag for miljokvalitetsmalet "begridnsad klimatpaverkan", skall kunna
nas inom en generation. Beredningen skall mot bakgrund av propositionen och riksdagens beslut i
samverkan med berérda myndigheter kartligga och analysera behovet av delmal. Beredningen
skall ddrvid utga fran myndigheternas redovisningar av de uppdrag om delmal och atgérder som
aviseras i propositionen samt fordndringar i samhillsutvecklingen och kunskapsutvecklingen
under utredningstiden. I beredningens uppdrag ingér vidare att utvirdera de miljomaissiga och
samhillsekonomiska inklusive statsfinansiella och sektorsspecifika konsekvensanalyserna av
delmal och étgéirder som regeringen eller myndigheterna foreslagit och 1dmna forslag till
ytterligare delmal om det beh6vs for att uppna de av riksdagen faststillda nationella
miljokvalitetsmélen. I regeringsbeslut den 27 augusti 1998 erholl sektorsmyndigheterna ett sirskilt
sektorsansvar for ekologisk hallbarhet. Beredningen skall senast den 1 mars 1999 lidgga fram ett
program for sitt arbete och dérvid sdrskilt belysa hur den skall samarbeta med andra myndigheter.

Det som framfors i den transportpolitiska propositionen under delméalet En god miljé sammanfaller
i stora delar med vad som anges om uppdrag och om utveckling av etappmal i den miljopolitiska
propositionen.

Skiilen for regeringens beslut

Riksdagen framhaller att styrningen mot och uppf6ljningen av de transportpolitiska malen skall
forbittras (bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266 och bet. 1997/98:FiU20, rskr. 1997/98:318, rskr.
1997/98:319). Metoderna och underlaget for att genomfora uppfoljningen skall utvecklas och
regeringen skall arligen i samband med budgetpropositionen redovisa for riksdagen hur de
transportpolitiska mélen har uppfyllts. Tyngdpunkten skall saledes ligga pa uppf6ljningen av
effektmalen. Malet bor vara att budgetpropositionen ger ett sddant underlag att riksdagen ges
mojlighet att bedoma mal och inriktning for den statliga verksamheten samt stélla bestimda
resultatkrav i férhéllande till de transportpolitiska besluten.

For uppf6ljning av all verksamhet &r det viktigt hur mélen formuleras och vilka metoder som
utvecklas for uppfoljningen. Da de transportpolitiska malen formulerats har dirfor mojligheten till
uppfoljning varit en viktig utgdngspunkt.

Genom att sedan precisera ett antal i tiden bestimda etappmal skall de transportpolitiska malen
fortydligas. En sadan nedbrytning av malen underlittar naturligtvis uppf6ljningen visentligt
eftersom malen redan dr kvantifierade och tiden for uppfyllelse 4r bestdmt. For vissa av malen dr
det mojligt att det i dagsliget inte gér att formulera kvantifierade etappmal. Arbetet med att ta fram
metoder for uppf6ljning skall prioriteras och under tiden far uppféljningen koncentreras till att
beskriva och belysa indikatorer for hur utvecklingen inom det aktuella omradet gar. Detta géller
bl.a. mélet om regional utveckling. Det &r av stor vikt att etappmalen kopplas till relevanta
verksamhetsmal hos myndigheterna sa att motsittningar och suboptimering mellan mal pa olika
nivéer sa 1langt som mojligt undviks.

Regeringen anser att ett samhillsekonomiskt synsitt bor vara grundlidggande for analysen av olika
strategier i inriktningsplaneringen och atgérder i atgirdsplaneringen. Det samhillsekonomiska
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synsittet bor omfatta bedomningar av samtliga effekter, dven de som inte gar att kvantifiera, som
har transportpolitisk betydelse. For de effekter som inte gér att kvantifiera dr det heller inte mojligt
att gora en generellt anvindbar monetir virdering. I dessa fall maste effekterna askadliggoras och
bedomas enligt andra virdeskalor for att kunna integreras i beslutsunderlaget. Exempel dér
effekterna dr svara att virdera med giingse metoder #r intrang i kultur- och naturmiljGer,
konsekvenserna for markanvindning, regionalekonomi och sysselsittning. Det &r viktigt att alla
beslutsunderlag, sérskilt de som tas fram for att komplettera den s.k. nyttokostnadskalkylen,
utformas sa att de i bedomningarna gjorda virderingarna kan jamforas i olika valsituationer. For
att atgirder skall leda mest effektivt mot de fastlagda etappmaélen méste virderingarna dven vigas
mot de politiska virderingar som mélen ir ett uttryck for.

En forutsittning for att folja upp olika atgirder &r tillgang till korrekta uppgifter om utbud, resande
och ekonomiskt utfall m.m. Det kan konstateras att det finns brister vad géller kvalitet och
omfattning i dagens statistik bl.a. 6ver den kollektiva trafiken. Det &dr dérfor angelédget att ta fram
ett effektivt system for insamling och analys av statistiska uppgifter. Insamlandet av statistik for
interregionala transporter bor prioriteras mot bakgrund av att avregleringen av langviga
busstransporter skall f6ljas upp.
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I fraga om de preciserade skilen for regeringens beslut for varje delmal hinvisas till malavsnitten i
prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en héllbar utveckling och prop. 1997/98:145 Svenska
miljomal — Miljopolitik for ett hallbart Sverige.

Pa regeringens vignar

Ines Uusmann

Viktoria Mannerd Aastrup

Kopia till:

Statsradsberedningen
Socialdepartementet
Finansdepartementet
Kulturdepartementet

Nérings- och handelsdepartementet
Inrikesdepartementet
Miljodepartementet

Utredningen om Rikstrafiken (K 1998:05)
Godstransportdelegationen (K 1998:06)
Parlamentarisk beredning om maél i miljopolitiken (M 1998:07)
Socialstyrelsen

Banverket

Vigverket

Sjofartsverket

Luftfartsverket

Statskontoret

Riksantikvariedambetet
Glesbygdsverket

Nirings- och teknikutvecklingsverket
Boverket

Statens Naturvardsverk

Samtliga ldansstyrelser

Samtliga regionala sjdlvstyrelseorgan
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Bilaga 2

Forteckning 6ver underlagsrapporter inom SIKA:s
maluppdrag

Ett tillgdingligt transportsystem — Underlag om mal, mdtt och metoder Rapport
fran arbetsgrupp inom SIKAs maluppdrag 2000-01-31

En hog transportkvalitet for ndringslivet — Underlag om mal, mdtt och metoder
Rapport fran arbetsgrupp inom SIKAs maluppdrag 2000-01-31

En sdiker trafik — Underlag om mdl, mdtt och metoder. Rapport fran arbetsgrupp
inom SIKA:s maluppdrag 1999-11-29

Projekt ”Hilsa” inom ramen for arbete med ”Miljomalsuppdragen” Bilaga 1 i
SIKA:s delredovisning av maluppdraget 99-10-01. Rapport fran "Hilsogruppen”
1999-09-08

Underlag samt forslag till Etappmadl for Kretsloppsanpassning. Bilaga 2 i SIKA:s
delredovisning av maluppdraget 99-10-01. Rapport fran arbetsgrupp 1999-09-13.

Mal, matt och uppfoljning av natur- och kulturvdirden i transportsystemet. En
strategi. Bilaga 3 i SIKA:s delredovisning av méluppdraget 99-10-01. Uppdaterad
rapport fran arbetsgrupp 1999-12-28. AvenVigverket rapport 1999:171.

Mdtt pa regionala utvecklingseffekter. Underlag om indikatorer och matt for
transportsystemets bidrag till en positiv regional utveckling. Rapport fran

arbetsgrupp inom SIKA:s maluppdrag 2000-01-31.

Forslag till uppfoljning av de transportpolitiska mdalen. Rapport fran arbetsgrupp
inom SIKA:s maluppdrag 1999-10-01. Aven Statskontorets rapport 1999:33
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Bilaga 3

Samordnare/kontaktpersoner fé6r maluppdraget inom

myndigheterna:

Banverket

Boverket
Glesbygdsverket
Godstransportdelegationen
Luftfartsverket
Linsstyrelserna
Miljomalskommittén
Naturvardsverket
NUTEK
Riksantikvarie@mbetet
Rikstrafiken
Sjofartsverket
Socialstyrelsen
Statskontoret
Vigverket

Alf Ekstrom

Birger Sandstrom

Kerstin Lindblad

Stefan Back

Birger Sjoberg

Bengt Almgren

Thomas Levander

Reino Abrahamsson

Gosta Oscarsson/Jan Persson
Ann-Mari Westerlind

Peeter Puusepp (Utr.) /Bo Andersson
Bjorn-Ake Zetterberg

Michael Ressner/Christina Rorby
Terese Johnsson/Enar Lundgren
Per Lindroth

Deltagarna i de dtta arbetsgrupperna redovisas i anslutning till respektive avsnitt

i Appendix.
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Bilaga 4

Konsekvensbelysning av etappmal — exempel
trafiksakerhet

1 Inledning

Det underlag som har tagits fram inom maluppdraget innehéller som tidigare
ndmnts mycket nytt material som kan ligga till grund for en fortsatt utveckling av
matt, indikatorer och mal. Underlaget dr dock genomgaende otillrackligt for att
etappmalen ska kunna konsekvensbelysas. En nodvindig forutsittning for att det
overhuvudtaget ska vara mojligt att viga olika etappmal mot varandra och skapa
en helhetssyn i den transportpolitiska malstyrningen &r att konsekvenserna for
sambhiillet av att uppfylla olika mal och malnivaer beskrivs.

Vi har i olika sammanhang papekat vikten av att lata samhdllsekonomiska
avvigningar ligga till grund for kvantifiering av etappmal. Detta innebir att bade
kostnaden for och nyttan av att uppna olika mal berdknas och jamfors.

Fullstidndiga avviagningar av detta slag kan dock vara svart att utfora i praktiken.
Framforallt kan det vara svart att pa ett tillforlitligt sétt bestimma nyttan av att
uppna olika malnivaer. Hur kan det samhilleliga virdet av att t.ex. reducera
antalet trafikdodade berdknas? Hur ska man oversdtta forvintade effekter i
monetdra termer? Enligt betalningsviljeansatsen dédr den enskilda individens
betalningsvilja for riskreduktioner ligger till grund for varderingen av ett rdddat
liv? Enligt en politisk bedomning baserat pa vad som utifran etiska grunder kan
accepteras?

Att berdkna de ekonomiska kostnaderna for de atgiarder som krivs for att uppna
olika malnivaer dr ddaremot i regel littare. Det bor dock papekas att den samhadills-
ekonomiska kostnaden for olika atgérder inte d&r densamma som budgetkostnaden,
dvs. det antal budgetkronor som atgérden kostar. Att berdkna den samhlls-
ekonomiska kostnaden for de atgirder som kravs for att exempelvis minska
antalet trafikdodade till nuvarande etappmalsniva innebir att atgiardseffekter pa
bl.a. restid och miljo maste berdknas och omsittas till kronor. Att omsitta sadana
effekter till kronor kan dock vara svart av samma anledning som det &r svart att
virdera liv i kronor.

Den kunskap som krévs for att kvantifiera de foreslagna etappmalen utifran
perfekta samhillsekonomiska monetéra avviagningar finns m a o inte. Mycket
kunskap finns dock. En absolut ldgsta ambitionsniva for att faststélla vidare-
utvecklade/nya etappmal maste darfor vara att konsekvenserna av dessa forslag
till mal beskrivs atminstone kvalitativt.

Vad dr konsekvenserna av att exempelvis uppna etappmalet om en halvering av
antalet trafikdodade till ar 2007? Vilka alternativa atgérdsinriktningar finns
tillgdngliga for att uppna detta etappmal? Vad ér konsekvenserna av att vilja olika
alternativ? Vem bar den huvudsakliga kostnaden for maluppfyllelse i dessa
alternativ? Hur fordelar sig bordan mellan trafikanter och systemutformare? Vad
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ar effekterna pa andra transportpolitiska mal, t.ex. tillgdnglighet och miljo, i dessa
alternativ?

Kunskap for att besvara manga av dessa fragor har redan tagits fram, bl.a. som
underlag for upprittandet av Vigverkets sarskilda trafiksidkerhetsplan (februari
1999) och inriktningsplaneringens strategiska analys (november 1999).

Vad som foljer dr ett exempel pa hur nuvarande etappmal for en siker végtrafik
skulle kunna konsekvensbelysas. Ett forsta steg bor vara att analysera de olika
atgdrder som finns tillgingliga for att 6ka trafiksdkerheten. Ett andra steg bor vara
att utifran denna analys bygga atgiardspaket som tillsammans bedoms leda till
maluppfyllelse samt beskriva savil budgetkostnaden for dessa alternativ som
effekt pa andra malvariabler samt fordelningseffekter (vem som bér kostnaden for
maluppfyllelse). Den analys som foljer ér vildigt ofullstindigt och bor ses som ett
forslag till hur en mer grundlaggande konsekvensbelysning skulle kunna ga till.

2. Exempel: etappmal fér en sédker vagtrafik

Det langsiktiga malet om noll dédade och allvarligt skadade ir inte tidssatt och
anger darfor enbart en 6nskad riktning pa trafiksédkerhetsutvecklingen.
Etappmalen dr ddremot tidssatta. Ambitionen &r att utifrdn 1996 ars niva pa ca 540
dodade personer per ar reducera antalet trafikdodade till max 270 per ar till ar
2007. Denna ambition ligger i linje med den positiva trend som intriffade under
tidigare delen av 1990-talet med en kontinuerlig reduktion i antalet dddade. Denna
trend har dock vint. Under perioden 1996-1998 var det arliga antalet dodade
konstant runt 540. Prognosen for 1999 ligger pa ca 570.

Etappmalet om en halvering av antalet dodade kan mot denna bakgrund tyckas
vara ambitiost. Uppenbart &r att relativt stora forandringar kriavs for att vinda pa
den negativa trenden. Av denna anledning &r det sérskilt viktigt att analysera de
alternativa atgirdsinriktningar som finns tillgdngliga for att na malet och belysa
de samhilleliga konsekvenserna av dessa olika alternativ.

Ett forsta steg till en sadan analys redovisas nedan. Materialet ar direkt hamtat
fran den strategiska analysen. En tillstandsbeskrivning ges i avsnitt 6.2.1. I avsnitt
6.2.2 analyseras de olika atgéirder som finns tillgéngliga for att 6ka
trafiksdkerheten. I avsnitt 6.2.3 beskrivs alternativa inriktningar som bedoms leda
till att etappmalet for en sidker vigtrafik ar 2007 uppfylls.

2.1 Tillstandsbeskrivning

Prognos innan genomforandet av inriktningsplaneringens strategiska analys
Nuvarande inriktning pa utvecklingen av vigtransportsystemet och en
trafiktillvaxt pa ca 1 % arligen bedoms av Vigverket resultera i 450-500
omkomna ar 2007. I denna bedomning har hiansyn tagits till de effekter som
uppnas med de atgirder som ingar i den till regeringens beslut fran juni 1998
anpassade nationella vighallningsplanen. Med de atgiarder som i 6vrigt ingar i
Vigverkets sirskilda trafiksidkerhetsplan som upprittades i februari 1999 och som
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omfattar sektorsarbete, selektiva hastighetsgransforandringar samt vad andra
aktorer kan astadkomma beriknas ytterligare 70-110 farre dodade personer per ar
kunna uppnas. Det betyder att en total prognos skulle ge 340 — 430 dodade per ar.
Den satsning som har planerats ricker saledes inte for att na etappmalet 2007.
Ytterligare atgdrder mdste genomforas som reducerar antalet omkomna drligen
med i storleksordningen 7 —160 per dr.

De nya planerna kommer ddremot att gilla fran och med ar 2002. Séledes krivs

en prognos for trafiksdkerhetsldaget ar 2007 utan de atgiarder som ingar i
nuvarande planer fran och med ar 2002. (Det 4r inriktningen pa de atgiarder som
ska genomforas under aren 2002- 2011 som speglas i den strategiska analysen.)
Enligt Vigverkets berdkningar blir da prognosen for ar 2007 — baserat pa att
nuvarande planers atgirder bara utfors fram t.o.m. ar 2001 — att 440-505 personer
kommer att dodas. Den utmaning vi star infor &r att finna atgirder (utdver de som
redan har inplanerats t.o.m. ar 2001) som tillsammans innebér att en drlig
reduktion pa 170-235 fiirre dddade klaras for att etappmalet ar 2007 ska nas.

2.2 En inventering av tekniskt méjliga atgarder fér att uppna
etappmalet om en halvering av antalet dédade i vagtrafiken

Allméant

Okad trafiksikerhet uppnds genom att minska det krockvéld som personer utsitts
for nér en krasch intréffar. Detta uppnas genom forandringar inom olika omraden
i transportsystemet, liksom samverkan mellan dessa. Dessa omraden ér:

e beteenden
e fordon
e vigmiljon

De olika komponenter och/eller vigval som doljs inom respektive omrade kan
oversiktligt beskrivas av nedanstaende figur.
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Medelhastighet
Alkohol
Beteende Bilbalte
Cykelhjédlm
Ovrigt

Generell krocksdkerhet |

Béltespaminnare

Hastighetsanpassningssystem |

toL o

Traditionell atg. Investering i vdgprojekt
Vagmiljo Riktade atg. Forbattringar déar bristerna ar storst
Drift&Underh. Vintervaghallning, m.m. |
Medelhastighet Hastighetsgranser |

Fordonsatgérder och beteendepaverkande atgérder
Atgérder inom Végverkets sektorsansvar

Den verksamhet som Vigverket bedriver utifran sitt sektorsansvar handlar om att
paverka olika intressenter och marknadens aktorer pa lokal, nationell och inter-
nationell niva. De omraden som Vigverket bedomer att det &r sérskilt viktigt att
verka inom innefattar bl.a. arbete med att skapa en sékrare trafikmiljo 1 tétort,
kvalitetssdkring av transporter, atgédrder for att hoja trafikanternas efterlevnad av
regler som ror hastigheter, béltesanvdandning och nykterhet, samt djupstudier av
svara olyckor.

Kostnader och effekter? Den samlade kostnaden for denna inriktning pa sektors-
arbetet har beridknats uppga till ca 140 Mkr. Vigverket har gjort den grova
bedomningen att denna inriktning pa arbetet under planperioden bor bidra till en
reduktion av antalet doda med i storleksordningen 30—45 personer till ar 2007.

Atgérder inom Végverkets myndighetsansvar

Vid sidan om infrastrukturatgirder dr Vigverkets mandat att omprova beslut om
90 och 110 km/tim det viktigaste instrumentet for att uppna effekter pa antalet
dodade och svart skadade. De selektiva hastighetsgranssinkningar som
presenteras i den sirskilda trafiksdkerhetsplanen &r hastighetssdnkningar under
vinter- och morkerperiod, delar av 110-végnitet samt delar av 90-vigniitet.
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Kostnader och effekter? Med dessa hastighetssdnkningar bedoms en samlad
reduktion av 10-15 dodade per ar till ar 2003 vara mojlig. Dessa effekter uppnas
till priset av ndgot okande restider. Hur stora dessa blir har inte beridknas.
Vigverkets kostnader dr mattliga. Kostnaden for erforderlig 6vervakning av
regelefterlevnaden har inte heller uppskattas.

Atgérder som VAgverket féreslar att andra aktérer ska vidta

e Overvakning av trafikbrott

De atgérder for 6vervakning av trafikbrott som Vigverket foreslar 4r: sinkta
toleransgrinser, effektivare dvervakning av hastighetsovertridelser, fordndringar i
sanktionssystemen, minskning av alkohol- och drogpaverkade forare och 6kad
anvidndning av skyddssystem, samt fordndrad trafikpolisorganisation.

Kostnader och effekter? Sannolikt foreligger synergieffekter av dessa atgérder
men de kan enligt Vigverket tillsammans uppskattas ge en minskning med 35-55
dodade arligen. Den sammanlagda effekten av atgirder mot hastighetsover-
triadelser berdknas leda till en minskning i medelhastigheten med 3—4 km/tim for
50% av trafikarbetet, vilket innebzr 20—40 riaddade liv per ar.

e [Inforande av ambulanshelikopter

Effekterna av inférandet av ambulanshelikopter beror pa forslagets definitiva
utformning. Det torde medfora att den overvildigande majoriteten av landets
invanare kommer att vara nabara inom 35 minuter. Skadereduktionspotentialen
kan ligga i storleksordningen 5 -10 farre omkomna per ar.

e Andra forslag som krdver regeringsbeslut

Sadana beslut/forfattningsatgirder giller: utredning av samhillets hantering av
trafikbrott, kvalitetssidkring av statens transporter, nytt forarutbildningssystem,
vinterdédck (redan genomfort), samt 6kad anvdndning av cykelhjdlm. Dessa
atgirder har bedomts ge en reduktion av antalet dddade med storleksordningen
15-25 personer per ar.

Kostnader och effekter av dtgédrder inom Védgverkets sektors- och myndighetsansvar

Atgard Méjlig effekt Ar da full effekt
(antal dédade) beridknas uppnas
Sektorsarbete 30-45 2007
Hastighetsgransférandringar 10-15 2003
Trafikbvervakning 35-55 2003
Ambulanshelikopter 5-10 2003
Forfattningsandringar 15-25 2003
Summa 95-150 2007
Hansyn till dubbelrdkning vid 70-110 2007
summering av ovanstdende
data (0.75 x Summa)

Atgirderna, som éterfinns i den siirskilda trafiksikerhetsplanen, ger saledes ett
bidrag pa 70-110 farre dodade per ar (med hiansyn till eventuell dubbelrikning —
se tabell). Den fulla effekten forvintas nas senast under etappmalsaret 2007.

SIKA Rapport 2000:1



&9

Vigverket foreslar ingen avvikande inriktning vad géller dessa atgirder under
kommande planeringsperiod. Detta innebér att ytterligare atgiarder maste vidtas
for att reducera antalet trafikdodade med 105-195 personer per ar (med
utgangspunkt att de fysiska TS-atgédrder som ingar i nuvarande planer efter 2001
inte vidtas, vilket innebér en forsdmring i prognosen pa ca 35 liv).

Infrastrukturdtgérder och atgéarder for att uppna sédnkta hastigheter
Atgérder p4 det kommunala vdg- och gatunétet

For att kunna komma sa langt som etappmalet innebdr maste dven fysiska insatser
pa det kommunala gatu- och végnitet vidtas. Nir det géller det kommunala vag-
och gatunitet handlar det framfor allt om att sdnka hastigheterna till 30 km/tim pa
de platser och tider dir oskyddade trafikanter och fordon kan kollidera.
Alternativet dr att vidta atgirder for att separera de oskyddade trafikanterna och
fordon fran varandra.

Kostnader och effekter? Vigverket riknar med att en minskning av antalet dodade
i tatort med 100 personer per ar skulle kostar ca 28 miljarder kronor. I den
strategiska analysen har man anvint denna information for att foresla att
kommunernas “beting” borde uppga till storleksordningen 35 férre dodade och
detta till en kostnad som inte borde dverstiga ca 8 miljarder kronor.

Atgérder pa det statliga vagnétet

e Traditionella viigatgdrder

Traditionella vagatgirder syftar till att forbattra vignitet genom nybyggnad eller
ombyggnad. Karakteristiskt for denna typ av atgirder &r att de utfors for att ge
positiva bidrag till flera av de transportpolitiska malen pa en och samma gang. De
atgiarder som ingar i den nationella vighallningsplanen for aren 1998-2007
innebér foljande budgetkostnader, lonsamhetstal och trafiksikerhetseffekter.

Atgérd Budgetkostn | Effekt per &r | Effekt per ar [NNK® [ Budgetkostnad
ad (mdkr) (farre dodade) | (farre svart per raddad liv
skadade) (mkr)

Nybyggnad/om- 23,7 23 106 0,4 1030
Byggnadsatgéarder
Objektlagda 2,3 5 29 <0,4 460
Trafiksékerhets-
atgarder

Summa 26 28 135 0,3 930

» Nettonuvirdeskvoten NNK ir ett 1onsamhetsmétt som ger uttryck for en atgirds
samhillsekonomiska nettonytta (effekter pa annat 4n trafiksikerhet inrdknat) per investerad
budgetkrona.
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e Riktade fysiska datgdrder

Fysiska atgérder for okad trafiksidkerhet har under varen 1999 analyserats med en
modell som bygger pa senast kinda samband mellan atgérder och effekter. De
atgarder som analyserats avser mittseparering, sidoomraden, korsningar och
oskyddade trafikanter. I tabellen nedan redovisas de atgérder som avser
mittseparering/sidoomraden samt korsningar och som uppfyller kravet att
“nettonuvirdeskvoten” uppgar till minst O (dvs. kravet att atgéarder &r
samhaillsekonomiskt l6nsamma).

Atgérd Budgetkostn | Effekt per ar | Effekt per ar (D+SvSk)/a | Budgetkostn
ad (mdkr) (farre (farre svart Ad per raddat
dbédade) skadade) liv (mkr)
Mittseparering/
Sidoomrade
Motorvag 0,9 15 78 2,2 57
Motortrafikled 0,8 16 29 1,1 48
>11,5 11,6 51 222 0,5 228
<115 12,9 32 230 0,4 402
Korsningar 6,0 25 225 0,8 240
Oskyddade 7,2 13 73 0,2 558
Summa 39,4 152 857 0,5 259

Enligt dessa berdkningar skulle det vara mojligt att med samhéllsekonomiskt
lonsamma investeringsatgirder uppna etappmalen for en sdker trafik. Potentialen
for riktade fysiska trafiksdkerhetsatgérder ér stor, dir en effekt pa 152 farre
dodade beridknas kunna uppnas.

Sénkta hastighetsgrénser

e Berdkningsforutsdittningar m.m.

Med hjilp av SAMPERS-verktyget kan vi beridkna

— den paverkan pa efterfragan i form av fordndrat trafikarbete som sidnkta
hastigheter skulle medfora

— den okade restidsforbrukningen vid sénkta hastigheter.

Relativt omfattande berdkningar enligt ovanstdiende har utforts i den strategiska
analysen.

e Restidsforluster och andra effekter till foljd av sdnkta hastigheter

De effekter som olika hastighetssdnkningar bedoms ge pa antalet dodade, restid,
miljo och fordonskostnader redovisas i tabellen nedan.
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Sankt Férandr. |Effekt™ |Restidsférl. | Nytta genom | TS-nytta | Netto- Marginal-
medel- Restid (farre (mdkr/ar) sankta foko | (mdkr/ nytta® nytta per
hastigh. | (milj. doédade) och ar) (mdkr/ km/tim
(km/tim) | ford.tim) miljoeff. ar) hastighets-
sdnkning
1 5 (20) 0,7 0,1 0,6 (0,9) 0,04 0,04
2 10 (40) 1,4 0,4 1,3 (1,9) 0,3 0,2
5 27 (100) 3,6 0,8 3,1 47) 0,4 0,02
7 38 (140) 5,2 1,0 4,4 (6,6) 0,2 -0,07
10 57 (200) 7,8 1,7 6,3 (9,4) 0,2 -0,01

2.3 Maluppfyllelse genom alternativa atgardsinriktningar

Inriktning 1: Trafiksdkerhets- och miljbalternativet i den strategiska
analysen

Ett mojligt alternativ for att uppna etappmalet om en halvering av antalet trafik-
dodade till ar 2007 4r den strategiska analysens trafiksédkerhets- och miljo-
alternativ. Alternativet innehéller bl.a. bensinprishdjningar till 11,30 kronor per
liter samt generella sinkta medelhastigheter med 2 km/h. Dessa tva atgérdstyper
paverkar bade trafiksékerheten och miljon fraimst genom effekten pa transport-
arbetet. Sdnkta hastigheter har ocksa direkta effekter pa framforallt sdkerheten. I
bada fallen ror det sig om atgéirder som ir billiga statsfinansiellt och for system-
utformarna. Kostnaden for dessa atgirder faller istillet pa trafikanterna i termer av
okade bensinpriser och ldangre restider.

De atgérder som ingér i denna atgérdsinriktning, effekter pa antalet dodade samt
budgetkostnader redovisas i nedanstaende tabell. Den sammanlagda budgetramen
under en 10-arsperioden dr 168 mdkr.

Antalet | Budgetkostnad (mdkr)
ddédade
Végverket Banverket
Laget ar 2007 enligt JA 521
Lagre trafikdkning pga prisékning -34 - -
Generellt sénkt hastighet med 2 km/tim -40 - -
Sektorsarbete, myndighetsutdvning och andra -40 1,4 -
aktorers atgarder, trafikskerhet
Traditionella investeringar -29 23,3 16,5
Drift och underhall -3 65,5 30,0
Riktade fysiska ts-atgarder, statligt vagnat -75 19,75 2,0
D:o kommunalt vdg- och gatunéat -35 - -
Minskat antal dédade i plankorsningsolyckor -6 - -
Fysiska miljdatgarder 0 2,45 0,3
Sektoratgarder miljé 0 1,5 -
Transportinformatik 0 1,0 0,3
"Kollektivtrafik” 0 3,3 0,7
SUMMA 259 118,2 49,8
168,0

 Endast 2/3 av denna effekt tillgodoriiknas p g a att endast ca 2/3 av trafikarbetet for personbilar
och litta lastbilar dr med i kalkylforutséttningarna for berdkning av restidsforluster och sénkta
fordonskostnader/utsldppskostnader.

* Nettonyttan har i detta fall beriiknats som trafiksikerhetsnytta ( endast dodade och svart
skadade) + ldagre fordonskostnader /ldgre utslappskostnader — restidsforlust.
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I tabellens forsta rad redovisas det berdknade ldget 2007 med de fysiska atgiarder
och de sektorsatgiarder som genomfors till och med ar 2001, samt de Gvriga atgar-
der som ligger i den strategiska analysens ”jimforelsealternativ’” och den
berdknade trafikokningen.

De hojda brinslepriserna beriknas leda till en ldgre trafiktillvdxt och dirmed till
ett lagre antal olyckor.

Av tabellen framgar att aven en sa blygsam minskning av den genomsnittliga has-
tigheten som 2 km per timme beriiknas ha en pataglig effekt p4 antalet dédade. A
andra sidan krdvs ritt mycket for att astadkomma en sadan hastighetssankning. En
sdnkning av hastighetsgrinsen fran 110 till 90 kilometer per timme innebir exem-
pelvis att den medelhastighetssiankning som fas endast blir ca 5 kilometer per
timme.

Det &r intressant att notera att traditionell vigutbyggnad enbart star for en mindre
del av de beridknade reduktionerna.

De riktade fysiska trafiksidkerhetsatgirderna svarar for den enskilt storsta reduk-
tionen. Dessa atgirder innefattar som tidigare nimnts mittseparering av tvafilts-
vigar med ricken, rensning av sidoomraden fran farliga foremal, utflackning av
slanter, forbéttrade korsningsutformningar och atgérder for oskyddade trafikanter.

For etappmalet krdavs dven en reduktion av dodsolyckorna pa det kommunala vag-
och gatunitet. Vi har forutsatt att géllande regler for statsbidrag med ett bidrag pa
50 procent tillimpas. Bidraget ges till en kommun for atgéarder pa det vagnét for
vilket kommunen har vighéllningsansvar och avser sirskilda satsningar pa
forbattrad trafiksédkerhet i form av investeringar, dvs. atgiarder utover vad som
innefattas i 16pande drift och underhall av viagar och gator. De atgirder som
framst antas genomforas dr sadana som forbéttrar de oskyddade trafikanternas
situation, t.ex. fysiska atgérder i vig- och gaturummet samt investeringar i
transportinformatik.

Konsekvensbeskrivning

En relativt utforlig beskrivning av konsekvenserna av att uppna etappmalet om en
halvering av antalet dodade till ar 2007 genom de atgirdsinriktningar som
redovisas i ovanstaende tabell aterfinns i den strategiska analysens slutredo-
visning. Nagot som utmarker detta alternativ ar att det leder till uppfyllelse av
bade etappmalen for en séker trafik och etappmalen for en god miljo. I detta
avseende finns det sdledes inga malkonflikter mellan dessa omraden.

Som beskrivs ovan sa faller en relativt stor del av kostnaden for maluppfyllelse pa
de enskilda trafikanterna p.g.a. hojda bensinpriser och generella hastighets-
sankningar. Dessa atgérder beriiknas bidra till att det totala trafikarbetet mellan
1997 och 2010 6kar med endast 3% vilket kan jamforas med en 6kning pa 19%
om inte trafiksékerhets- och miljoomradena ges sarskild prioritet i forhallande till
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ovriga transportpolitiska malomraden (dvs. om enbart de mest Ionsammaste
atgédrderna vidtas).

Med en total budgetram pa 168 mdkr sa innebér de 6kade satsningar som kréivs
for att uppna etappmalen for trafiksidkerhet och miljo att satsningarna pa andra
malomraden minskar. Hardast slar detta pa investeringarna i stomjarnvigar och
lansjarnvagar. Detta paverkar aktidsvinsterna i jarnviagssystemet. Fokuseringen pa
trafiksidkerhet leder ocksa till att tidsvinsterna inom végsystemet begriansas. Den
sdnkta hastighet som alternativet innehaller medfor att hela den tidsvinst som de
Ovriga vigatgirderna ger dts upp. Prioriteringen av trafiksédkerhet leder ocksa till
att beldggningen av grusvigar endast blir en tredjedel sa omfattande som i det
alternativ dér endast de mest lonsamma atgirderna vidtas och att &ven mojlig-
heterna at minska tjallossningsrestriktioner begridnsas i samma utstrackning.

Alternativet visar att det inom den aktuella budgetramen inte behdver finnas
nagon konflikt mellan trafiksékerhets- och miljomalen pa denna niva, vilket inte
hindrar att det kan finnas motséttningar mellan enskilda trafiksdkerhets- och
miljoaspekter. Daremot finns det en konflikt mellan dessa mal och malen for
tillgdanglighet, transportkvalitet och regional utveckling genom att t.ex. restider
och transportkvalitet kan forsdmras.

Det bor dock papekas att dessa malkonflikter blir mindre allvarliga med en 6kad
budgetram. Den strategiska analysen visar att om vi inte hade nagra budget-
restriktioner att ta hansyn till, dvs. om det vore majligt att vidta samtliga atgéarder
som bedoms vara samhillsekonomiskt 16nsamma, skulle etappmalet for en siker
trafik uppfyllas med rage. Utan budgetrestriktioner skulle m a o ingen sérskild
prioritet behovas ges at trafiksidkerhetsomradet.

Alternativa inriktningar?

Ovanstaende tabell aterfinns nedan i forenklad form.

Antalet Budgetkostna

dédade d (mdkr)
Utgangslage 521 -
Bensinprishdjning -34 -
Sankt hastighet -40 -
Sektorsarbete -40 1,4
Traditionella investeringar -29 39,8
Drift och underhall -3 95,5
Riktade fysiska ts-atgarder -75 21,75
Kommunala vag- och gatunéat -35 -
Plankorsningséatgarder -6 -
Ovrigt 0 9,55
SUMMA 259 168

Antag att vi haller oss inom samma budgetram. Alternativa inriktningar for att
uppna etappmalet for en siker vigtrafik pa max 270 dodade kan skapas genom att
utgd ifran ovanstaende tabell och tillimpa de redan kinda effektsambanden och
atgidrdskostnader som tabellen bygger pa och som har sammanfattats i avsnitt 6.2.
For att kunna konsekvensbelysa alternativen skulle det vara onskvirt att dessutom
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komplettera ovanstaende tabell med kolumner som anger atgiardernas effekter pa
annat #n trafiksdkerhet, t.ex. effekter pa restid, miljé och fordonskostnader.

Alternativ 1: Inga bensinprishéjningar, endast riktade hastighetssénkningar, fler riktade
fysiska atgédrder

En intressant 6vning vore att beskriva mojligheterna att uppna etappmalet utan
bensinprishdjningar och med endast riktade hastighetssédnkningar (endast pa de
farligaste vigarna och inte generellt pa hela viagnitet), dvs. ett alternativ som
atminstone i utgangsldget kan bedomas vara mer politiskt genomforbart. En
detaljerad beskrivning av konsekvenserna av att inte vidta nimnda atgirder leder
inte nodvindigtvis till samma slutsats.

Antag att riktade hastighetssdnkningarna leder till 20 férre liv. I forhallande till
foregdende alternativ bedoms saledes 60 firre liv besparas. Utmaningen &r att
finna andra atgédrder som tillsammans bidrar till att 60 liv raddas. Flera alternativ
finns. Ett 4r att 6ka investeringarna i riktade fysiska atgérder. Enligt ovanstaende
tabell kan 75 liv rdddas till en kostnad pa 21,75 mdkr. Att rdadda ytterligare 75 liv
skulle sannolikt kosta avsevért mer dn 21,75 mdkr p.g.a. avtagande marginal-
effekter (i och med att atgiarderna vidtas dér sdkerhetsproblemen dr som storst blir
det svarare och svarare att med samma typ av atgirder radda ytterligare liv). Lat
oss sdga att kostnaden for att ridda ytterligare 60 liv genom riktade TS-atgirder
uppgar till 25-35 mdkr.

Att investera ytterligare 25-35 mdkr i riktade atgirder innebér att andra atgirder
for 25-35 mdkr maste skiras bort for att vi ska halla oss inom samma budgetram.
Vilka atgirder kan skéras bort? Ett alternativ &r drift och underhéll vars budget pa
95,5 mdkr (vig och jarnvig) endast bidrar till 3 farre dodade. Ett annat &r
traditionella atgarder.
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