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Forord

SIKA fick i december 2006, liksom Banverket, Vagverket, S ofartsverket och
Luftfartsstyrelsen, uppdraget att utarbeta underlag infor regeringens proposition
om inriktning av agardernai jarnvags- och infrastrukturen under planerings-
perioden 2010-2019. Foreliggande rapport utgor den forsta delen av
slutredovisningen av uppdraget, medan en fristaende del om transportsystemet
efter & 2040 kommer att redovisasi dutet av ar 2007.

Dennarapport avser att skapa forstael se for de dvergripande sambanden mellan
infrastrukturplanering, transportpolitik och omvaérldsanalyser for det fortsatta
arbetet med den langsiktiga infrastrukturpl aneringen avseende 2010-2019. Vidare
ges nagra konkreta utvecklingsforslag for infrastrukturplaneringen pakort
respektive lang sikt.

| projektledningsgruppen har f6ljande personer ingatt: Michael Heen, Joanna
Dickinson och Géran Friberg. Forfattare till dennarapport har varit Backa Fredrik
Brandt, Gunnel Bangman, Joanna Dickinson, Goran Friberg, Michael Heen, Bjorn
Olsson, Krister Sandberg och Per-Ake Vikman (redaktor).

Ostersund i juni 2007

Kjell Dahlstrom
generaldirektor
SIKA
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Sammanfattning

SIKA, Banverket, Vagverket, Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen har haft
uppdraget att utarbeta underlag infor regeringens proposition om inriktning av
atgardernai jarnvags- och vaginfrastrukturen under planeringsperioden 2010—
2019. Dennarapport redovisar den del av arbetet med inriktningsunderlaget som
rér osakerheter och risker, berakningsforutsdttningar och omvérldsfaktorer for
tidsperioden 2010-2019. Vidare redovisas transportpolitiska styrmedel med
betydel se for inriktningsplaneringen samt diskuteras hur fyrstegsprincipen béttre
skulle kunnatillampas for 6kad samhéllsekonomisk effektivitet. Banverket och
Végverket ansvarar géavafor sinaunderlag och planer i inriktningsplaneringen
och deras underlagsrapporter har g funnitstillgangliga fér granskning i sin
dlutligaform vid tiden for SIKA:s arbete med foreliggande rapport. Utbver detta
har SIKA ansvarat for samordningen av uppdraget. | samordningen har det bl.a.
ingétt att sakerstalla, salangt det varit mojligt, att prognoser samt kalkyl- och
berakningsforutsattningar varit gemensamma. SIKA och trafikverken har ocksa
ansvarat for att osakerheter och risker som kan finnas i underlagsmaterialet har
uppmarksammats. Samtliga parter har pa ett positivt och konstruktivt sétt bidragit
I samordningsarbetet samt till att visst underlagsmaterial, i storre utstrackning an
tidigare, gemensamt har gétt att férena.

Behov av forbattringar i transportsystemet

SIKA gjorde ar 2005, tillsammans med trafikverken, en prognos 6ver gods- och
personresornai Sverige ar 2020. Enligt huvudalternativet okar transportarbetet for
persontransporter med 27 procent och fér godstransporter med 21 procent. Drygt
hélften av det totala antalet resor i Sverige sker idag med bil och under
prognosens forutsattningar kommer bilen att behdllasin sarstélning. Vagtrafikens
andel av godstransportarbetet beréknas 6ka med cirka 3 procentenheter.

SIKA:s arliga uppfoljningar visar att dagens transportsystem inte ar optimalt i
forhalande till det Gvergripande transportpolitiska malet om en samhélls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och naringdlivet i hela landet. Transportsystemet ger fortfarande upphov till
betydande negativa konsekvenser, framforallt genom de klimatpaverkande

kol dioxidutslappen som fortsatter att oka fran vagtrafiken, men &ven genom
direkta effekter pA méanniskors halsa. Uppfoljningen pavisar ocksa brister i
transportsystemets bidrag till samhallsnyttan dat.ex. tillgangligheten minskar till
foljd av trangsel | bade vag- och spartrafiksystemen i vissaregioner —inte minst i
storstadsregioner.

Bristande maluppfyllelse tolkas av SIKA som tecken pa brister i den befintliga

infrastrukturen eller transportpolitiken. Den forvéantade volymokningen inom
transportsektorn kommer att ytterligare forsdmra situationen om utvecklingen
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tilléts folja gamla monster. Dessa svagheter maste vara en utgangspunkt for valet
av atgarder och verktyg i den langsiktigainriktningsplaneringen, i synnerhet som
infrastrukturen & den minst flexibla komponenten av transportsystemet och
darmed paverkar systemet under 1ang tid. Bristernaindikerar ocksa att utform-
ningen av den hittills tillémpade planeringsprocessen for transportsektorn kan
behovarevideras.

Inriktnings- och atgardsplaneringen har traditionel It fokuserats pa atgarder inom
infrastrukturen for vag- respektive bantrafiken. | rapporten betonas att denna
infrastruktur endast utgdr en komponent i ett storre system och att atgarder i andra
delar av systemet — identifierade med ett trafikslagsovergripande perspektiv — kan
ha potential att med hogre samhéllsekonomisk effektivitet tillgodose samhéllets
behov.
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Transportsektorn i ett systemperspektiv samt hur dess komponenter kan regleras
med planering och andra styrmedel (streckade roda pilar). Siffrorna anger malen
for fyrstegsprincipens1 olika prioriteringsnivaer for effektiva atgardsval. Gron
kursiv text anger delar av inriktningsplaneringen med férbéttringsbehov.

| den langsiktigainfrastrukturplaneringen behdvs darfor ett systemperspektiv som
beaktar sava dtgarder inom alatrafikslag, som atgarder i samhéllet utdver vad
som traditionellt fallit inom transportsektorns ramar.

Inriktningsplaneringens styrkor och svagheter

Prognoser 6ver trafikens utveckling kréver en méangd olikaindata. En del av dessa
harror fran omvérldsfaktorer som inte paverkas av transportpolitiken och som det

! Sebilaga2
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kan rada stor osakerhet om. Ett sétt att hantera osakerheter &r att gora flera prog-
noser med olika forutséttningar betraffande omvarldsfaktorer och implementering
av styrmedel som paverkar trafikutvecklingen. Viktiga faktorer i detta samman-
hang ar utvecklingen av ekonomi, teknik och kostnader, bl.a. prisutvecklingen pa
drivmedel. En annan viktig omvarldsforutséttning for prognosarbetet &r vilken
klimatpolitik som kommer att bedrivas framover. Regeringen har aviserat langt-
gaende atgarder och har inom EU varit drivande nar det galler malet for minsk-
ning av utsldppen av vaxthusgaser, men malnivaer och styrmedel &r annu inte
faststéllda.

Drivmedelspriset har i trafikverkens prognoser for & 2020 antagits okatill 13,62
kronor per liter bensin. SIKA har 1dtit genomféra en séarskild analys dér en
kombination av hojt réoljepris och hojd koldioxidskatt antas ledatill ett bensinpris
pa 25 kronor per liter. Jamfort med trafikverkens prognos beraknas ett sadant
bensinpris ledatill en minskning av det |angvéaga bilresandet med ca 13 procent
och en 6kning av det |angvéaga tagresandet med ca 14 procent. FOr regionala resor
beréknas bilresandet minska med ca 28 procent och kollektivresandet 6ka med ca
15 procent. Totalt berdknas vagtrafikarbetet bli ca 19 procent lagre anii trafik-
verkens prognos.

| en annan studie analyserar SIKA hur olika styrmedel kan bidratill att uppna
olika malnivaer for reduktion av trafikens koldioxidutsl&pp. Ett ma om att minska
personbilarnas utsldpp med 20 procent till ar 2020 kan komma att kréva styrmedel
som innebér att trafikarbetet med personbil blir 1520 procent l&gre.

De forandringar av efterfragan pa trafikarbete som blir resultatet av dessa om-
varldsscenarier skulle fa mycket stor effekt pa behovet av infrastrukturatgarder
och déarmed pa deras samhéll sekonomiska effektivitet. SIKA anser att denna
osakerhet maste beaktasi den fortsatta planeringen.

Alternativgenereringen i inriktningsplaneringen har skett pa oklara grunder och
inteinkluderat allamajliga aternativ for maluppfyllnad. Det finns darmed en risk
att samhéllsekonomiskt mer effektiva atgarder forbises. Trafikverken kan tillampa
fyrstegsprincipen som ett verktyg for att optimera samhaéllets total a resursanvand-
ning. Detta & dock intetillrackligt ur ett trafikslagsovergripande perspektiv,
eftersom kostnadsminimering inom respektive sektor inte nddvandigtvis samman-
faller med kostnadsminimering pa en dvergripande niva. Fyrstegsprincipen
behover darfor tillampas pa en trafikslagsovergripande niva, vilket SIKA bedomer
stéller ett Okat ansvar pa berérda myndigheter.

Systemanalyser kraver goda analysverktyg och indata for att ge anvandbara
resultat. | den nuvarande inriktningsplaneringen har SIKA samordnat de kalkyl-
underlag som trafikverken anvant i sina atgardskalkyler. Vagverket och Banverket
har ocksa samordnat de grundscenarier for transportinfrastrukturen som utgjort
baslinjen for analys av tgardsforslagen. Dessa samordningsatgarder har bidragit
till forbéttrad jamforbarhet mellan berdkningsresultaten.

Anvéanda kalkylvarden och modeller har &nda brister. Bl.a. saknas samhdlls-

ekonomiska varderingar av viktiga effekter som t.ex. intrang i natur- och kultur-
miljoer samt redovisning av samhéllsekonomisk nytta ur jamstall dhetsperspektiv.
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| den tidigainriktningsplaneringen kan ocksa konventionellainvesterings-
kostnader vara mycket osékra. Dessa brister kan i vantan pa metodutveckling for
deras hantering, i kombination med avsaknad av kénslighetsanalys, bidratill 6kad
osakerhet kring tolkningen av analysresultaten i inriktningsplaneringen och den
kommande atgardsplaneringen.

En genomgang av de olikatill buds stdende styrmedlen visar att olika styrmedel
anvands for att styramot olikamal. Regleringar ar framst inriktade till att styra
mot malen om god miljo och saker trafik. Planering i dess olika former syftar asin
sidaframst till att uppna malen om regional utveckling, hog transportkvalitet och
ett tillgangligt transportsystem. De ekonomiska styrmedlen styr framforallt mot
ma et om god milj6 &en om vissa av dem har en styrande effekt pa mer &n ett
mdl. Styrmedlens utformning har &ven olika tidsaspekt dainforande av en
reglering har en tamligen omedelbar effekt pa beteendet, medan planering har en
mer |angsiktig tidshorisont. Fordelarna med de ekonomiska styrmedlen &r att de
har en gradvis effekt i takt med att anvandarna av transportsystemet pa olika sétt
anpassar sig till de nyaforutséttningarna, pa det for dem mest kostnadseffektiva
séttet.

Det &r viktigt for den samhdlsekonomiska effektiviteten att kostnaderna for
externa effekter, i form av olyckor, miljoeffekter etc. internaliseras fullt ut via
ekonomiska styrmedel som t.ex. koldioxidskatt pa bransen eller differentierad
kilometerskatt. Det & ocksa viktigt att se sambandet mellan den fysiska
planeringen och transportsektorn, d.v.s. att vi far de res- och transportmonster vi
planerar for. SIKA anser att ekonomiska styrmedel, regleringar och samhdlls-
planering & verktyg som alla behdver komplettera infrastrukturplaneringen. Da
finns en god potential att dessa verktyg, oftai samverkan med varandra, kan bidra
till effektivare mastyrning mot ett samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt
hallbart transportsystem.

SIKA:s forslag

I den nuvarande inriktningsplaneringen finns svagheter som medfor risk for att
behandlade dtgérder inte & optimala ur samhéllsekonomisk synvinkel. SIKA har
darfor valt att ge nagra forslag som pakort sikt kan forbéttra forutséttningarna for
att den fortsatta planeringsprocessen moter de transportpolitiska malen sa bra som
maojligt.
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Utveckl ad kostnads-nyttoanays infor atgardsplaneringen

Inkludera trafikslagsovergripande alternativ for maluppfylinad
enligt fyrstegsprincipen

= Inkludera anvandning av ekonomiska styrmedel och regleringar
bland &tgardsalternativen

- Specificeraomvarldsfaktorer, t.ex. klimatanpassning och
forvantad BNP-utveckling

- Presentera kénslighetsanalyser for osékra data

Belys fordel ningseffekter av atgardsforsagen
-  Inkomstgrupper och jamstall dhet
- Regionala effekter

Inrétta en trafikslagsovergripande ” expertgrupp” for granskning av
"miljardprojektens’ beslutsunderlag

Internalisera externa effekter med ekonomiska styrmedel
-  Koldioxidskatt
- Differentierad kilometerskatt

Verka for minskad personbilstrafik i storstéder genom inforande av
ekonomiska styrmedel i kombination med utveckling av alternativ
- Kollektivtrafik
- Gang & cyke

Infor utformningen av kommande omgangar av den |angsiktigainriktnings-
planeringen presenteras ett ramverk for en effektivare process. Nagra konkreta
forslag lamnas, vilka ger inriktningsplaneringen 6kad majlighet att identifieraen
kombination av styrmedel och infrastrukturdtgérder som &r samhallsekonomi skt
effektiv och langsiktigt hdllbar. Av avgorande betydelse & en forutsattnings os,
transparent och trafikslagsdvergripande tillampning av fyrstegsprincipen vid
alternativgenereringen. Det & ocksa viktigt med en samlad granskning av hur
kalkyler och 6vrigt beslutsunderlag tas fram, for att sékerstélla att besluts-
underlagen &r likvardiga och transparenta. Det kan innebéra inréttandet av en
ledningsgrupp med en mer permanent och tydlig organisationsform for den
samordnande behandlingen av atgardsunderlagen och med representation fran
t.ex. SIKA, trafikverken och aven externa experter.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Regeringen har gett i uppdrag at SIKA, Banverket, Vagverket, Sjofartsverket och
Luftfartsstyrelsen att utarbeta underlag infor regeringens proposition om
inriktning av atgéardernai jarnvags- och véaginfrastrukturen under planerings-
perioden 2010-2019. Propositionen skall 1aggas fram i riksdagen under varen
2008. Senaste gangen ett inriktningsunderlag arbetades fram var 1998/99. Efter
redovisningen av inriktningsunderlaget, regeringens proposition, beslut i
riksdagen och uppdrag fran regeringen kommer arbetet med trafikverkens
atgardsplanering att ta vid.

1.2 Syfte och innehall

Utgangspunkter for SIKA:s underlag & samhallets behov av transporter och infra-
strukturens bidrag till uppfyllnad av det Gvergripande transportpolitiska malet
samt de transportpolitiska delmé&len.?

Figur 1.1 visar schematiskt samspelet mellan samhéllets transportbehov och det
tillgangliga transportsystemet. Infrastruktur, teknik (fordon och branslen) samt
system for deras nyttjande (trafikering) utformas for de olika transportslagen och
tillgodoser samhdllets transportbehov samtidigt som de ger upphov till oénskade
externa effekter som t.ex. miljopaverkan och olyckor. Efterfragan pa transporter
styrs av samhallets behov och ekonomi, vilka paverkas av transportsystemets
funktionalitet liksom av dess negativa konsekvenser. De transportpolitiska
verktygen utgors av infrastrukturplanering, ekonomiska styrmedel, regleringar
och information.

Inriktnings- och atgardsplaneringen har traditionel It fokuserats pa atgarder inom
infrastrukturen for vag- respektive bantrafiken. | féreliggande rapport betonas att
infrastrukturen endast utgdr en komponent i ett storre system och att atgarder i
andradelar av systemet — identifierade med ett trafikslagsovergripande perspektiv
— kan ha potential att med hdgre samhallsekonomisk effektivitet tillgodose
samhédllets behov.

Dennarapport redovisar den del av arbetet med inriktningsunderlaget som ror
osdkerheter och risker, berékningsforutséttningar och omvérldsfaktorer for
tidsperioden 2010-2019. Vidare redovisas transportpolitiska styrmedel med
betydel se for inriktningsplaneringen. Banverket och Vagverket har ocksa (efter
samrad med SIKA, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket och lanen) lamnat forslag pa

2 Regeringskansliet (2006)
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hur fyrstegsprincipen skulle kunna utvecklas och tilldmpasi
inriktningsplaneringen. Dettaforsag stéller sig SIKA bakom och delar av detta
redovisas ocksai rapporten.

SIKA redovisar i dennarapport resultat fran en analys av hur en kraftig kning av
drivmedel spriset tillsammans med en 6kning av koldioxidskatten, som ett uttryck
for en skarpt klimatpolitik, skulle kunna paverka transportefterfragan ar 2020.

Utover dettakommer SIKA under hdsten 2007 att i en fristédende rapport
presentera en vision om transportsystemet ar 2040 och dérefter.
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Figur 1.1. Transportsektorn i ett systemperspektiv. Siffrorna anger malen for
fyrstegsprincipens® olika prioriteringsnivaer for effektiva atgardsval.

1.3 Genomfdrande

Allmant

SIKA:sroller i inriktningsplaneringen, med utgangspunkt i regeringsbesl utet
daterat 2006-12-21, deladesin i tre arbetsuppgifter dar SIKA ansvarade for att:

(1) uppdraget samordnades. | samordningen ingick att prognoser och kalkyl-
forutsattningar i form av metodik, befolkningsutveckling, ekonomisk tillvéxt var
gemensamma liksom att redovisningen av maluppfyllelse och samhallsekonomisk
effektivitet gjordes pa ett likvardigt och transparent sétt av trafikverken. | sam-
ordningsrollen ingick dessutom att information skulle inhédmtas fran och att en
aktiv dialog fordes med | dnens planeringsansvariga regionala organ (lansstyrel ser

% SeBilaga 2
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eller regional/kommunala samverkansorgan) samt att kontakt hélls med Flygplats-
utredningen, Hamnstrategiutredningen, Banverket i dess uppdrag att foresla ett
strategiskt nét for kombiterminaler samt med forhandlingsmannen som har i upp-
drag att forhandla om Stockholms infrastruktur.

(2) osékerheter och risker i underlaget beskrevs och belystes. Vag- och Banverket
har ocksai samrad med SIKA, dvrigatrafikverk samt [anen som en del av
regeringsuppdraget foreslagit hur den s.k. fyrstegsprincipen skulle kunna ut-
vecklas och tillampas i inriktningsplaneringen. Forslagen har i forsta hand
fokuserats pa hur regeringen inom och mellan trafikslagen kan tillampa fyrstegs-
principens tva forsta steg i inriktningspropositionen.

(3) utarbeta ett underlag och en vision om transportsystemet for annu langre tid,
fram till 2040 eller annu langre.

Genomfoérandet av uppgift (1) rapporterasi foljande avsnitt medan genomforandet
av uppgift (2) redovisasi dennarapport, kapitel 3-5. Uppgiften (3) redovisasi en
sarskild rapport enligt avsnitt 1.2.

| 6vrigt ansvarar Banverket och Vagverket gélva for redovisningen av sina
underlag, beskrivning av osékerheter och risker samt planer i inriktnings-
planeringen. Dock har inte SIKA haft mgjlighet att beakta eller granska trafik-
verkens slutgiltiga inriktningsunderlag eftersom dessa rapporter inte har funnits
tillgangliga vid tiden for SIKA:s arbete med foreliggande rapport.

Genomfdérande av samordningsrollen

Arbetsgruppen Samplan® bildades for att samla samtliga aktorer i inriktnings-
planeringen och méten har under & 2007 hallits enligt foljande: 16 januari,
15 februari, 12 mars, 19 april, 10 maj, 15 maj, 4 juni, 14 juni och 20 juni.

M 6ten med foljande utredare har skett:
e Flygplatsutredningen den 6 februari och den 2 mag
e Mote med Kommunikationsexpertforeningens hel dagsméte om infra-
strukturplanering den 14 mars
e Mo&te med Hamnutredaren och Kombiterminal utredaren den 27 mars
e Mote med forhandlingsmannen om Stockholms infrastruktur den 27 mars
e Moten arbetsgruppen om fyrstegsprincipen

SIKA:sVerksforum har fungerat som styrgrupp och informationskanal for arbetet
med inriktningsplaneringen. | Verksforum har férutom ordinarie deltagare aven
inbjudits representanter fran SGI, SMHI samt RAA som har adjungerats som
medlemmar i Verksforum. Ordinarie deltagarei Verksforum &r representanter fran
SIKA, Véagverket, Banverket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket.
Representanter for Boverket, Naturvardsverket och lansstyrel serna & adjungerade
sedan tidigare.

* Medlemmar i Samplan har varit foljande personer: Goran Friberg (SIKA), Joanna Dickinson
(SIKA), PeO Nordlof (Véagverket), Agnes von Koch (Véagverket), Michael Heen (SIKA), Sten
Hammarlund (Banverket), Catherine Kotake (Banverket), Jan Molde (L énsstyrel sen Jamtlands
18n), Anders Torbrand (L uftfartsstyrelsen), Emil Hesse (Sjofartsverket).
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De viktigaste fragestallningarna i Samplan (samordningsarbetet)

En fragestalning som tidigt vacktesi Samplan var hur gruppen skulle forhalasig
till den i uppdraget utpekade dialogen med | &nens planeringsansvariga regionala
organ. Deltagarna var 6verens om att dialogen med |anen maste ske direkt mellan
trafikverken och respektive lans planeringsansvariga.

L énens representant i gruppen onskade ocksa belysa for- och nackdelar med olika
gransdragningar mellan de regionala och de nationella planerna (i den senaste
planeringsomgangen handlade det framst om bérighetsatgarder samt medel for
lansjarnvéagar) som underlag till regeringens uppdrag om atgardsplanering. Dock
har denna fragestalIning inte behandlats av SIKA i dennarapport men fragan om
gransdragningar mellan de nationella och regional a planerna bor sdledes beaktasii
trafikverkens atgardsplanering.

Deltagarnai Samplan enades om att genomférda samt bes utade atgarder och
styrmedel t.o.m. & 2015 skulleingdi grundscenariot, d.v.s. vara utgangsl aget for
prognoser och berakningar av de olika” paketen”. Det gallde sddana dtgarder som
finns med i planerna 2004-2015 samt sadana atgérder och styrmedel som
beslutats utanfor planerna, men som beddoms ha paverkan pa efterfragan samt pa
|6nsamheten for olika atgardstyper. Vagverket har t.ex. utfort analyser med
avseende pa nytt hastighetssystem, fartkameror och nya vagtyper, dock ingar inte
kilometerskatt och trangsel skatt i modellberdkningarnas olika jamforel se-
aternativ. | Banverkets jamforel sealternativ ingdr projekt som ar pagaende 2010
och kommer att avslutas under planeringsperioden, 2010-2019. Banverket
redovisar aven ett scenario bendmnt ”Horisont 2030” som &r en redovisning av
effekterna som tillkommer av de stora projekt som paborjasi planperiodeni den
hogsta av investeringsalternativen (+50 %) men avslutas efter 2020.

Flerakalkylposter i berakningsmodellerna diskuterades under arbetets gang och
foljande beslutades redan i inledningen av samordningsarbetet:

e Betraffande tidsvarden for tillkommande och befintlig trafik fanns det
initialt en diskrepans mellan Banverkets och Vagverkets indataposter. Men
I de genomfdrda berékningarna tilldmpades ssmmatidsvéarde for
tillkommande och befintlig trafik for de bada trafikslagen.

¢ | de samhdlsekonomiska kalkylberékningarna, har den genomsnittliga
fardigstalandetiden varit olika fér ban- respektive végprojekt, darmed
skiljer sig ocksa trafikstartsaret &t. Vid langre byggtider kommer bade
nytta och kostnader att diskonteras ned vilket relativt sett missgynnar
projekt med |anga byggtider. Banverkets uppfattning ar déaremot att samma
trafikstartsar borde ha anvants for vag- och jarnvagsprojekt.

e De samhéllsekonomiska kalkylerna redovisadesi 2005 ars prisniva.

Eftersom prognos- och kalkylmodellerna beréknar nyttornai 2001 &rs
prisniva raknades de upp till 2005 med KPI. Anl&ggningskostnaderna
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raknades om till 2005 &rs prisniva med anl&ggningskostnadsindex. | Gvrigt
anges anlaggningskostnader i 2007 &rs prisniva

o Trafiktillvaxt (en parameter som approximerar nyttotillvaxten) och brytar
ar tva mycket viktiga parametrar for slutresultatet. Fram till 2030 &r
trafiktillvaxten i den samhéallsekonomiska kalkylmodellen 1,3 procent och
0,5 procent darefter. Bade Banverket och Vagverket anvande samma
kalkylvéarden i inriktningsplaneringen men aviserade att dessa kan éndras
infor arbetet med dtgardsplaneringen och darmed ocksa vara olika mellan
trafikverken.

Den 12 mars beslutades det om gemensamma berakningsforutsattningar och
kalkylvarden som redovisas (dock inte i denna rapport) i dokumentet

Indat SamX - BV_VV_06k 070301.xIs (6verenskommel se mellan Banverket och
Végverket).

| regeringsuppdraget fick Banverket och Vagverket ocksa ett sarskilt uppdrag att i
samrad med de dvriga trafikverken, lanen samt SIKA 1amna forslag pa hur den sa
kallade fyrstegsprincipen skulle kunna utvecklas och tillampasi
inriktningsplaneringen. Det angavsi direktivet att detta deluppdrag framst skulle
fokusera pa de tva forsta stegen. En separat arbetsgrupp har arbetat med detta
deluppdrag. Syftet for gruppens arbete definierades som att tydliggora for
Néringsdepartementet hur metoden ska anvandas i inriktningsplaneringen, snarare
an en metodutveckling pa ett bredare plan.

Hansynstagande till framtida klimateffekter och dess konsekvenser painfra-
strukturen har berdrtsi Samplan. Bl.a. har Véagverket genomfort riskanalyser med
avseende pa forvantade ckade nederbordsmangder och darmed okad rasrisk i vissa
regioner. Detta kommer i forléangningen att rendera fordyrade drift- och
underhdllskostnader pa vagnétet.

Vad géller sarbarhets- och klimatfréagornainom Banverket genomfor de for nar-
varande en dversyn av t.ex. bredden pa skogsgatan |angs sparet och planerar att
investera for att 6ka bredden pa den réjda ytan bredvid sparet. For att mota
konsekvenserna av tkade nederbordsméangder och darmed dkad rasrisk pavissa
banavsnitt finns medel avsatta, i drift- och underhalsplanerna, for att inventera
dessa framtida risker.
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2 Lagesanalys

L agesanalysen bestar av en beskrivning av person- och godstransporternai
Sverige samt en uppfoljning av de transportpolitiska malen. Bristande mal-
uppfyllelse ar en indikator pa brister i den befintligainfrastrukturen eller
transportpolitiken.

2.1 Resor och godsfléden

Personresor

Véagtrafiken dominerar persontransportarbetet i Sverige totalt. Med undantag fran
ett fatal ar har vagtrafiken okat for varje ar, aven om okningstakten avstannat
sedan 1990-talet (Figur 2.1). | jamforelse med vagtrafik framstér bantrafik och
inrikes luftfart som relativt marginella foreteel ser. Tillvaxttakten inom |uftfarten
har dock varit stark &ven om det kan vara svart att utlasa av figuren. Tillvéaxten
inom inrikesflyget bréts dock under 1990-talet och har aldrig &erhamtat sig.”
Déaremot har persontransportarbetet pa jarnvagen okat starkt pa vissa relationer
under 2000-tal et.

SIKA har tillsammans med trafikverken gjort en prognos éver gods- och person-
transporternai Sverige ar 2020. Prognoserna har tagits fram for ett makro-
ekonomiskt huvudalternativ kompletterat med ett alternativt scenario for den
ekonomiska utvecklingen och tva kanslighetsanalyser med hogre reskostnader.®
Enligt huvudalternativet okar antalet personkilometer med i genomsnitt 27
procent. Flyget spés tka allramest med 39 procent’, medan |1&ngvaga tg 6kar
med 37 procent och personbil med 28 procent. Prognosen visar att personbilen &r
det dominerande persontransportmediet och att med de forutsattningar prognosen
bygger pa kommer den att behdllasin sarstéllning (Figur 2.2).

Kanslighetsanalysen i prognosen med hojda biljettpriser pa kollektiva fardmedel
samt hojda brénsepriser (priserna antogs 6kai sammatakt som den disponibla
inkomsten) resulterar i en vasentligt 1&gre utveckling av transportarbetet 2001—
2020, 17 procent mot 27 procent i huvudalternativet. Kénslighetsanal ysen med ett
hojt réoljepris pa 50 dollar per fat istéllet for huvudalternativet 24 dollar (biljett-
priserna antogs vara of randrade) visar att resandet paverkas relativt lite.
Transportarbetet siunker fran 152 miljarder personkilometer till 147 miljarder.

® Underlagsrapport till flygplatsutredningen (N2006:06)

® SIKA (2005€)

" Det bor p8pekas att prognosen for den svenska luftfartens utveckling till 2020 nyligen har
reviderats, i sasmband med ett uppdrag inom ramen fér Flygplatsutredningen (N 2006:06). En av
slutsatserna &r att trafiktillvéxten sker framst i utrikestrafiken.
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Figur 2.1. Persontransportarbete i Sverige (miljarder personkilometer). Kalla: SIKA
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Figur 2.2. Utveckling av persontransportarbetet fér resor i Sverige (verkligt resande
1980-2001 samt prognos till &r 2020), miljarder personkilometer.
Kéalla: SIKA Rapport 2005:9

Drygt hadften av det totala antalet resor i Sverige sker med bil (Tabell 2.1).

V &gtrafikens dominans inom persontransportarbetet grundar sig alltsa paen
omfattande bilanvéndning. Knappt en tredjedel av resorna sker till fots eller med
cykel, medan andelen resor med kollektiva och 6vriga fardmedel endast utgor 15
procent av antalet resor. Nara hdften av samtliga resor &r relaterade till arbete
eller studier. | en annan studie framkommer att arbetsresor ar det vanligaste
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arendet.® Darefter & fritidsaktiviteter det vanligaste drendet. Svenskarnas resvanor

har varit besténdiga atminstone 6ver en 10-arsperiod.

Tabell 2.1. Antal resor (miljoner) efter huvudsakligt arende och fardsatt 2001.

Kalla: Sika 2002

Huvudsakligt fardsatt

- Till fots Ovriga
Huvudsakligt '

Berende cykel Bil Kollektivt ~ fardsatt Ala fardsatt
Arbete, studier, 632 1301 352 125 2 409 (49 %)
tjansteresor
Service, inkop 192 406 47 F& obs. 657 (13 %)
Fritid 574 714 86 77 1451 (30 %)
Ovriga &renden 64 282  Faobs. 28 385 (8 %)
Alla arenden 1462 2 703 495 242 4902 (100 %)

(30 %) (55%) (10 %) (5 %)

Tabell 2.2. Antal lAngvaga personresor (miljoner) efter huvudsakligt arende och
fardsatt &r 2001. Kalla: Sika 2002.

Huvudsakligt

Huvudsakligt fardsatt

arende Bil Tag Buss Flyg Ovriga Alla fardsatt
Arbete, studier 6,0 1,0 Fa obs. 0,4 0,4
82 (11 %)
Tjansteresor 7.4 1,9 0,6 2,7 F& obs.
13,0 (17 %)
Halsa pa slakt 14,8 2,4 1,1 1,0 Fa obs.
och véanner 19,8 (27 %)
Fritidsresor 17,9 0,8 2,1 3,1 0,9
250 (34 %)
Ovriga arenden 6,4 Faobs. Faobs. 0,4 Fa obs.
8,0 (11%)
Alla &renden 52,4 6,5 4,4 7,6 3,0
(71 %) (9 %) (6 %) (10 %) (4%) 73,9 (100 %)

En annorlunda bild av resvanornafas om enbart de langvéga resorna (langre én
100 km) studeras (Tabell 2.2). En stor del av dessaresor var fritidsresor (34
procent) eller besok hos slékt och vanner (27 procent). FOr dessa arenden var bilen
det vanligaste fardséttet. Taget nyttjades for nio procent av det 1angvéga resandet,

8 Krantz (1999)
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vilket & ungefar samma niva som flyget. Att hdlsa pa slakt och vanner var det
vanligaste skélet till att resamed tag.

Det finns betydande regionala skillnader i fordelningen mellan fardsétt. Bilens
dominans & tydligarei norra Sverige® dar ungefar 60 procent av resorna & 2001
foretogs med bil, vilket kan jamforas med 45 procent for Stockholms 1én. En
forklaring till den l&gre andelen bilresor i Stockholms lén &r att kollektivirafiken
& forhdllandevis val utbyggd dar. Ungefar 25 procent av resandet i Stockholms
lan sker med kollektiva fardmedel, medan motsvarande siffrafor norra Sverige
uppgdr till knappt fem procent.*

Déaremot &r de regionala skillnaderna sma nér det galler hur manga resor som
foretas under ett dygn. Den forvantade bilden av ett aktivitetsfyllt storstadsliv med
manga kortaresor, i kontrast till glesbygdens fataliga men langa resor, stammer
altsdinte. Tidsatgangen for resorna ar déremot i genomsnitt storrei
Stockholmsomrédet i jamforelse med évriga delar av landet.™

Genomgaende géller att man gor fler resor per dag an kvinnor.*? | genomsnitt
reser mén dessutom dver langre avstand, vilket delvis kan forklaras av att de i
hogre utstrackning har tillgang till bil. Kvinnor reser ocksa kollektivt i hogre
utstrackning an man®>. Storsta skillnaden i reslangd mellan kénen uppvisas av
barnfamiljer. En viktig delforklaring &r att kvinnor i stor utstrackning fortfarande
har huvudansvaret fér barnen och darfér foredrar att arbetai hemmets narhet.**

Aven alder inverkar paresmonstret. Flest resor gors av personer i dldern 25-54 &r,
d.v.s. en ddersgrupp med en stor andel forvarvsarbetande. | gruppen ddre dn

54 & avtar resfrekvensen med stigande & der™®. Den minskade rorligheten
forklaras av att det for mangainte langre ar aktuellt med arbetsrel aterade resor,
men ocksd av att den fysiska formagan till forflyttning forsamrats.®

Det finns skillnader i resbeteende som forklaras av utbildningsniva och kon.
Langst reser man med eftergymnasia utbildning. Kortaste fardlangden av méannen
har de med enbart grundskol eutbildning. De grundskol eutbildade ménnen reser
andai genomsnitt langre an de flesta kvinnor oavsett deras utbildningsniva.
Kvinnors reslangd péverkas endast marginellt av deras utbildningsniva.*’

SIKA kommer inom kort att presentera uppdaterad statistik om persontransporter i
Sverigei rapporten om resvaneundersokningen 2005/06 (RES0506).

° Med norra Sverige avses Vasterbottens, Norrbottens, Vé&sternorrlands och Jamtlands l&n.
19 gIKA (2001)

1 Krantz (1999)

12 gIKA (2001)

3 Vilhelmson (1997)

¥ Hanson & Pratt (1995)

> gIKA (2001)

16 v/ilhelmson (1985)

7 SIKA (2001)
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Godstransporter

Det totala godstransportarbetet har 6kat med 134 procent under perioden 1960 —
2006 (Figur 2.3). Vagtrafiken har i det ndrmaste tkat konstant under den
studerade perioden, medan g 6farten minskade kraftigt under 70-talet for att
darefter 6kai maklig takt. Under tidsperioden har godstransportarbetet pajarnvag
okat 1&ngsamt. Sjofartens™® andel av godstransportarbetet uppgick till 50 procent
eller mer fram till nedgangen pa 70-talet, och uppgér idag till ungefar 38 procent.
Bantrafikens andel har sjunkit i jamforelse med situationen pa 60-talet, men legat
ganska stabilt kring drygt 20 procent den senaste 10-arsperioden. | jamforel se med
EU 15 & jarnvagstrafikens andel i Sverige betydligt stérre.™

| den ovan namnda prognosen som strécker sig fram till & 2020 réknar SIKA med
att godstransportarbetet kommer att 6ka med 30 procent for vag, 22 procent for
jarnvag, 15 procent for lastfartyg och 34 procent for farjor (Figur 2.4). Detta
innebér att vagtrafikens andel av godstransportarbetet 6kar med 3 procentenheter,
gofartens andel minskar med lika mycket och bantrafikens andel forblir
oférandrad.?

Vid ett hogre rdoljepris berdknas godstransportarbetet minska allra mest for vag-
transporter. Vid konstant el pris sker en kraftig omfordelning fran véagtrafik och
gofart till jarnvag. Om déremot el priset foljer samma utveckling som oljan
forsvinner nastan hela omfordel ningseffekten mellan trafikslagen. | ett alternativ-
scenario exkluderades de skatter som anses behdvas for att uppna en fyraprocentig
reducering av koldioxidutslgopen. Detta medfor en 6kad tillvéxt framforalt i de
energiintensiva branscherna sasom gruv- och mineralindustrin, stenkols- och
petroleumindustrin samt stal och metallverk.

120

. M
Way

; WW —e— Vagtrafik

—s— Bantrafik

Sjofart

60 -

40 y-e | |—— Totalt

SR A
5| e e

Transportarbete

Figur 2.3. Godstransportarbete i Sverige (miljarder tonkilometer). Kélla: SIKA

8 Héar avses transporter p& svenskt territorialvatten
19" Godstransportdel egationen (2004)
2 gIKA (2005d)
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Figur 2.4. Utveckling av transportarbetet for godstrafiken i Sverige (verklig
utveckling 1980-2001 samt prognos till ar 2020), miljarder tonkilometer.
Kalla: SIKA Rapport 2005:9

2.2 De transportpolitiska malen

Det 6vergripande malet for transportpolitiken skall vara att sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och néaringslivet i hela landet. Utifran detta 6vergripande mal har
det formulerats sex delma samt ett antal mer eller mindre konkret formulerade
etappmal (Bilaga 1). Utifran dessa etappmal har SIKA identifierat bade positiva
och negativa utvecklingstendenser avseende maluppfyllelse.

Ett tillgangligt transportsystem

Dettadelmal kan omfatta dels tillganglighet till transportsystemet samt hur
transportsystemet ger tillganglighet till arbetsmarknad, service, fritidsaktiviteter
etc. Det & darfor viktigt att sarskilja hur begreppet anvands. Tillganglighet i form
av geografiskt avstand till service och handel okar i samhéllet idag. Ett exempel ar
att tillganglighet i form av medelavstand i meter till narmaste livsmedel sbutik for
invanarnai svenska stader 6kade mellan 10-20 procent mellan 1980 och 1995.%
En foljd av detta ar att beroendet av att hatillgang till bil for exempelvis
inkOpsresor Okar.

Nér det gdller tillganglighet métt som restid har den successivt forbéttrats inom
regioner samt mellan regioner och omvéarlden. Daremot har tillgangligheten inom

2 SIKA (2007b)

%2 Reneland (2000) | forskningsprojektet studerades de 45 storsta tatorterna, exklusive Stockholm
och négratatorter i stockholmsregionen. De studerade tatorterna hade 1990 20 000 invanare eller
mer. Studien behandlar tillganglighetsvillkoren for nagot mindre &n en tredjedel av Sveriges
befolkning.
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storstadsomradena forsamrats till f6ljd av 6kad trangsel Det bor pdpekas att dessa
maétningar inte genomfordes under Stockholmsforsoket med trangsel skatt.

Etappmalet om tkad andel resande med kollektivtrafik och etappmalet om dkad
andel cykeltrafik har inte uppnétts. SIKA bedomer det ocksa som svart att uppna
ma et om en tillganglig kollektivtrafik for funktionshindrade senast ar 2010.

Hog transportkvalitet

Etappmadlen for detta delmd handlar om att kvaliteten i det svenska transport-
systemet — métt i termer av tillforlitlighet, trygghet, flexibilitet, bekvamlighet och
framkomlighet — successivt bor forbéttras. Det kan konstateras att transport-
kvaliteten totalt sett & god och successivt blir allt béttre. SIKA har dock noterat
ett antal undantag fran denna positiva bild. Punktligheten inom jarnvégs- och
flygtrafiken bor forbéttras. Andelen vagar med spardjup som Gverstiger 15 mm
har Okat, och en stor del av de |agtrafikerade vagarna & ojamna (IRI >4).

En saker trafik

Etappmalet om en halvering av antalet dodade i vagtrafikolyckor mellan dren
1996 och 2007 kommer knappast att kunna nas, eftersom antalet dodade endast
minskat med 12 procent mellan &ren 1996 och 2006. Inga atgarder har heller satts
in som kan forvantas ledatill en dramatisk minskning av antalet dodade under ar
2007.

Antalet dodadei trafikolyckor dkade under ar 2006 for samtliga trafikslag.
Sammantaget for trafikslagen som helhet bedoms antalet allvarligt skadade i stort
sett ha varit of6randrat. Bedomningen grundar sig pa de uppgifter om antalet
alvarligt eller svart skadade som finnsi trafikverkens arsrapporter. Malet om en
fortl6pande minskning av antalet dodade och alvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor har alltsa inte uppfyllts under & 2006.

God milj6

Etappmalet om koldioxid fran transporter fram till & 2010 kommer inte att nds
utan ytterligare kraftfulla dtgarder. Utsl&ppen fran godstransporter pa vag uppvisar
den samsta utvecklingen avseende klimatpaverkan. Annu finns inga fastslagna
etappmal for klimatpaverkande utsl&pp fran transportsektorn efter & 2010. Utifran
den nu radande utvecklingen kan det formodas att kraftfulla &tgarder kommer att
behovas for att stadkomma en minskning av transportsektorns klimatpaverkan
efter & 2010.

De nationella miljokvalitetsmalen om utsldpp av kolvéten och svaveldioxid verkar
uppnastill & 2010, medan malet for kvaveoxider kraver ytterligare dtgérder.
Transporterna utgor viktiga utsléppskallor till dessa @mnen.

Det nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft kréaver ytterligare atgarder for att
uppfyllas. | framforallt tétortsomraden utgor transportsektorns bidrag till
marknéra ozon och partiklar ett problem. Aven etappmalet om trafikbuller
forefaller mycket svart att na, och inga patagliga nivaforbéattringar kunde noteras
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& 2006. For intréng i natur- och kulturmiljoer samt barriareffekter for ménniskor
samt for djurlivet orsakade av transportinfrastruktur och trafik saknas idag
etappmal.

Regional utveckling

Det &r svart att genomfdra en ordentlig uppfoljning av delmélet om regional
utveckling eftersom det saknas vedertagna matt for uppfoljningen av detta delmal.
Véagverket har dock paborjat ett arbete med att finnaindikatorer byggda pa
tillganglighetsmatt.

En nyhet & att delmalet om regional utveckling har fétt ett etappmal som
stipulerar att transportsystemet bor bidratill att regionforstoringen blir hallbar for
kvinnor och mén i syftet att uppnd val fungerande arbetsmarknadsregioner.?
Bakgrunden &r att den geografiska rorligheten inte ansetts varatillrackligt hog for
att klara matchningen pa arbetsmarknaden. En studie av den geografiska
rorligheten i Sverige ger dock vid handen att rorligheten befinner sig paen
jamforelsevis hog niva. Flyttningarna ligger nastan pa samma niva som under
flyttlasspolitikens erai slutet av 1960-talet, och arbetspendlingen har ocksa dkat
starkt under den senaste 30-arsperioden. En jamforel se med andra OECD-lander
ger vid handen att den geografiskarorligheten i Sverige inte avviker namnvart
fran andra utvecklade ekonomier. Detta &r viktigt att hallai minnet i diskussionen
kring regionfdrstoring och dess bidrag till béttre fungerande arbetsmarknader.

Ett jAmstallt transportsystem

Dettadelmal handlar om mans och kvinnors lika forutsattningar att ha nytta av
transportsystemet. Man och kvinnor har nagot olika resmonster och resbehov.
Man har t.ex. i storre omfattning tillgang till bil medan kvinnor reser mer
kollektivt. M&ns resande bestar i storre utstrackning av arbets- och tjansteresor
medan kvinnor har en hdgre andel resor for inkdps- och servicedrenden.?* Det
transportpolitiska malet syftar intetill att styra mans och kvinnors resménster.
Enskildaindivider bor sjavafa utforma sin konsumtion av transporttjanster, givet
den infrastruktur vi har och de transportkostnader som rader.

De djupare orsakernatill skillnader i resbeteende star dock inte att finnai
transportsystemet utan bor sokas i arbetsmarknadens uppdelning mellan kvinnliga
och manliga sektorer, méns och kvinnors socialaroller samt kulturella upp-
fattningar om rérlighet som en manlig doman.?

En farsk projektstudie, Stockholm Jamt om jamstallda kommunikationer, visar i
en genomgang av méans och kvinnors resvanor att det existerar konsskillnader i val
av fardmedel och resvanor oberoende av alla andra yttre forutséttningar sasom
&lder, inkomst, civilstdnd etc.?® Vad dessa skillnader beror p& behdver studeras
narmare men grundlggande skillnader i varderingar kan inte uteslutas.

8 Regeringskansliet (2006)
24 Andersson (2006)

% Eriksson & Garvill (2003)
% Transek (20063)
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Delmalet handlar ocksa om jamstéllt deltagande i utformningen av transport-
systemet. SIKA finner det osannolikt mot bakgrund av dagens utveckling att det
mer konkreta etappmalet om att inget kons representation ska understiga 40
procent i samtliga trafikverks ledningsgrupper ar 2010 kommer att nas.

SIKA Rapport 2007:4



16

SIKA Rapport 2007:4



17

3 Omvarldsfaktorer for ar 2020

3.1 Behov av indata till prognoser

For att gbra en prognos dver transporternas utveckling i framtiden, eller for att
berékna effekterna av olika atgarder, behdver man tafram (och beslutaom) en
mangd indatatill den berakningsmodell som ska anvandas. Det behdvs uppgifter
om sava transportsystemet som olika forutsattningar utanfor transportsystemet
(omvérldsférutsdttningar). Inom transportsystemet behtvs data om infrastruktur,
trafikering och kostnader. | transportsystemets omvérld behovs data om
befolkning, sysselsattning och ekonomisk utveckling (inkomster, BNP,
produktion, forbrukning och utrikeshandel).

Uppgifterna behdvs for ett basdr, som ska representera nulaget, och aktuel It
prognosar. Vilka uppgifter som skavéljas for prognosaret beror pavad prognosen
ska anvandastill. Ska den beskriva den mest sannolika utvecklingen eller ska den
anvandas for att analysera effekterna av olika politiska beslut jamfort med en
Situation dér inga nya beslut har fattats?

Det finns flera syften med att gora trafikprognoser i samband med infrastruktur-
planering. Ett syfte &r att fa underlag for att bedoma behovet av utbyggnad av
kapacitet. Ett annat syfte &r att berékna behovet av dgarder for att nd olika
transportpolitiskamal. Uppgifter om framtida trafik behdvs ocksa for att berakna
den samhaéllsekonomiska |6nsamheten for olika investeringsalternativ. | det senare
fallet behover berékningarna goras med olika foérutséttningar betraffande
omvérldsfaktorer och implementering av styrmedel som paverkar trafik-
utvecklingen. | det féljande beskrivs hur de viktigaste omvérldsfaktorerna
hanteradesi tva nyligen genomfdrda utredningar:

e Regeringsuppdrag till SIKA att gora en prognos for & 2020
e Regeringsuppdrag till Energimyndigheten och Naturvardsverket att
utarbeta underlag till den svenska klimatpolitikens Kontrollstation 2008

Dérefter diskuterasi ett sarskilt avsnitt hanteringen av omvérldsfaktorer i
inriktningsplaneringen.
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3.2 Regeringsuppdraget om prognos for ar 2020

En av de omvérldsfaktorer som har storst betydelse for berékningsresultatet &r den
antagna ekonomiska utvecklingen. Langtidsutredningens (LU)?” beddmningar och
dess ekonomiska scenario var utgangspunkten for den prognos for & 2020 som
SIKA, tillsammans med trafikverken, gjorde p& regeringens uppdrag & 2005.%
Det ekonomiska scenariot behtvde brytas ned till en finare indelning i regioner
och branscher.

L U-scenariot forutsatte en hojning av koldioxidskatten till en niva som innebar att
det klimatpolitiska malet om en minskning av utslappen av vaxthusgaser med fyra
procent skulle uppnas. Ett alternativt scenario utan denna forutséttning togs fram
av SIKA inom ramen fér prognosuppdraget (BS-scenariot™). Avsikten med detta
var att se vilken betydel se koldioxidskatten har for det ekonomiska scenariot och
att skapa ett scenario som & konsistent med grundantagandet i trafikprognosen att
skatterna ar of 6randrade. Tabell 3.1 visar forutséttningarnai de bada scenarierna.

| bada scenarierna antogs den specifika bransleférbrukningen for personbilar
minska med 17 procent under perioden, beroende pa teknisk utveckling.

Tabell 3.1. Prognosférutsattningar for perioden 2001-2020 anvanda i
Langtidsutredningen (LU) respektive SIKA prognos (BS).

LU BS
Befolkningsutveckling (% 6kning) 9 9
Antal sysselsatta (% 6kning) 6,2 6,5
Total produktion (% 6kning per ar) 2,3 2,4
Export (% 6kning per ar) 4,0 4,2
Import (% okning per ar) 4,4 4,6
BNP (% 6kning per ar) 1,9 2,0
BNP per capita (% 6kning per ar) 1,4 15

Raoljepriset & en annan omvarldsfaktor som har betydelse for transport-
utvecklingen. Huvudalternativet i den prognos som genomfordes &r 2005 utgar
fran det pris som radde da arbetet med prognosen startade, namligen 24 dollar per
fat. Under arbetets gang steg oljepriset kraftigt och nadde under hosten 2005 Gver
60 dollar per fat. Samtidigt arbetade Energimyndigheten och Naturvérdsverket
med en dversyn av en tidigare prognos 6ver koldioxidutd 8ppen och genomforde,
efter samréd med K onjunkturinstitutet, en kanslighetsanalys med ett framtida

" Avser L8ngtidsutredningen 2003/04. Finansdepartementet har p&borjat arbetet med en ny
|&ngtidsutredning och darmed ocksa nya ekonomiska scenarier. | samband med det arbetet
diskuteras hur de ekonomiska scenarierna kan utformas sa att de béttre kan anvandas aven for
andra andamal &n |&ngtidsutredningens, t.ex. som underlag for prognoser for transporternas
utveckling. Den nya |&ngtidsutredningen beréknas bli klar under 2008.

% SIKA (2005¢)

# Dar BS st&r for Beslutade Styrmedel
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raoljepris pa 50 dollar per fat. SIKA valde da att gora en kanslighetsanalys av sin
prognos med samma forutséttning. (Prognosresultaten sammanfattasi kapitel 2.)

Dérutéver fick SIKA ett till &ggsuppdrag fran regeringen att gora kanslighets-
analyser med r&oljepriser p& 74 respektive 102 dollar per fat.*

Om raoljepriset antogs uppga till 50 dollar per fat ar 2020, beréknades gods-
transportarbetet pa vag oka med 24 procent och persontransportarbetet med
personbil med 21 procent. Vid ett antaget raoljepris padrygt 100 dollar per fat
beréknades dkningarna bli 19 respektive 11 procent. De kénslighetsanal yser som
& gjordamed de hogre raoljepriserna & mycket osdkra. Sa stora forandringar
medfor sannolikt patagliga anpassningar i hela ekonomin och pa langre sikt ocksa
forandringar i den fysiska strukturen och kanske ocksa introduktion av helt nya
transportlsningar. Inom ramen for uppdraget fanns det inte mgjlighet att beakta
sadana anpassningar.

3.3 Kontrollstation 2008

Energimyndigheten och Naturvardsverket har pa uppdrag av regeringen utarbetat
ett underlag infor utvarderingen av klimatpolitiken vid kontrollstationen & 2008
(K2008). | samband med uppdraget reviderades den tidigare prognosen for
energianvandning och koldioxidutsldpp med nya omvérldsforutséttningar. Nér det
gédller den ekonomiska utvecklingen baseras prognosen pa kalkyler genomforda
vid Konjunkturinstitutet, dar BNP antas 6kamed i genomsnitt 2,3 procent per ar
under perioden 2002-2025. Den forsta reviderade prognosen utgick fran ett
raoljepris pa 37 dollar per fat, vilket & den bedomning IEA gjorde ar 2005 for
rdoljeprisutvecklingen fram till & 2020. En senare bedomning av |EA ligger pa
51 dollar per fat for ar 2025, och en ny prognos med den forutsattningen har tagits
fram inom ramen for K2008. Prognoserna utgdr fran att inga ytterligare styrmedel
utéver de som var beslutade & 2006 kommer att inféras.

En viktig omvaérldsforutséttning for prognosarbetet & vilken klimatpolitik som
kommer att bedrivas framdver. Regeringen har aviserat |angtgéende atgarder och
har inom EU varit drivande nér det galler malet for minskning av utsl&ppen av
vaxthusgaser, dar Sverige foreslagit en minskning med 30 procent mellan aren
1990 och 2020. | uppdraget om Kontrollstation 2008 ingar att bedéma konse-
kvenserna av ett svenskt mal att minska utsl&ppen med 25 procent. | redovis-
ningen av uppdraget bedoms det varamajligt for Sverige att uppna ett sadant mal,
bl.a. under forutsittning av att ett antal atgarder vidtas inom transportsektorn. De
styrmedel som diskuterasi underlaget & EU-regler for koldioxidutslapp fran
motorfordon, kvotplikt for biodrivmedel, hdjd drivmedel sskatt, indexering av
drivmedel sskatten, kilometerskatt for godstransporter pa vag, koldioxid-
differentierad fordonsskatt samt kol dioxiddifferentierad beskattning av bilforman.

% 51K A (2005b)

SIKA Rapport 2007:4



20

3.4 Omvarldsfaktorer i inriktningsplaneringen

Prognosarbetet i samband med inriktningspl aneringen baseras pa den prognos
som gjordes under ar 2005. Det & dock viktigt att forsoka uppskatta betydel sen av
nya beddmningar av utvecklingen av de ndmnda omvaérldsfaktorerna, eftersom de
& svéaraatt forutse. Viktiga omvérldsfaktorer i detta sammanhang &r den
ekonomiska utvecklingen, den tekniska utvecklingen och kostnadsutvecklingen,
bl.a. prisutvecklingen pa drivmedel.

BNP-utvecklingen

V&gverkets och Banverkets prognos inom ramen for inriktningsplaneringen
baseras pa att BNP tkar med 1,8 procent per ar under den aktuella perioden. En
overslagsberakning visar att om dkningen i stéllet blir 2,3 procent per ar, vilket &r
Konjunkturinstitutets nya beddmning i samband med K2008-arbetet, kommer
vagtransporterna att 6ka betydligt mer @&n vad som berdknades i prognosen 2005.
| stallet for en kning pa ca 30 procent mellan aren 2001 och 2020 kan transport-
arbetet komma att 6ka med uppemot 40 procent.

Utvecklingen av drivmedels- och biljettpriser

Véagverket och Banverket utgdr i sinaférnyade prognoser fran antagandet att
transportkostnaderna tkar i samma takt som den disponiblainkomsten.
Bensinpriset antas darvid okafran 10,27 kronor per liter ar 2006 till 13,62 kronor
per liter & 2020 (2005 érs prisniva). | inledningsskedet planerades en kanslighets-
analys dér ett alternativ med ofdrandrade priser skulle studeras. Detta hanns dock
inte med inom ramen for uppdraget.

SIKA har |tit genomfdra en sarskild analys (se bilaga 3) dar en kombination av
hajt réoljepris och hojd koldioxidskatt antas ledattill ett bensinpris pa 25 kronor
per liter, vilket motsvarar uppemot en fordubbling jamfért med Végverkets och
Banverkets antagande. (Antagandet kan atminstone delvis betraktas som en
omvaérldsfaktor utanfor transportpolitiken.) Den del av analysen som &r gjord med
den nationellamodellen i Samperssystemet visar att transportarbetet (person-
kilometer) med personbil blir ca 13 procent lagre éni trafikverkens alternativ. FOr
ovrigatrafikslag Okar transportarbetet: Buss 18 procent, flyg 7 procent och tag

14 procent. Resultat fran berakningar med de regionala modellerna visar pa en
storre reduktion av transportarbetet med personbil (ca 28 procent), samtidigt som
kollektivtrafiken 6kar med ca 15 procent.

| en annan studie analyserar SIKA hur olika styrmedel kan bidratill att uppna
olika ma nivéer for reduktion av trafikens koldioxiduts app.3* Férutom effekten av
olika styrmedel, vilket narmare behandlasi kapitel 4, visar studien ocksa vilken
betydel se olika ambitionsnivaer inom klimatpolitiken har for transportsektorns
utvecklingsmdjligheter Ett mal om att minska personbilarnas utslapp med 20
procent till & 2020 jamfort med ar 1990 kan komma att kréva styrmedel som
innebér att trafikarbetet med personbil blir 15-20 procent lagre & 2020 jamfort

3! Edwards (2007)

SIKA Rapport 2007:4



21

med om dessa styrmedel inte infors. Spannet 15-20 procent har bl.a. att géra med
olika antaganden om teknisk utveckling och fordonsparkens sammanséttning.

Teknisk utveckling

Drivkrafterna bakom den tekniska utvecklingen inom fordonsomradet kan vara av
olika slag. Utvecklingen drivstill stor del av ekonomiska styrmedel, lagkrav,
information m.m. Detta behandlas ndrmare i kapitel 4. Det kan dock finnas andra
drivkrafter som inte &r lika forutsdgbara. Foréndrade attityder och preferenser &
exempel paen sadan omvérldsfaktor.

Den europeiska bilindustrin har dtagit sig att minska det genomsnittliga kol dioxid-
utsl &ppet frén nya personbilar till 140 g/km till & 2008.3 Dettamal ser dock inte
ut att uppnas. Motorerna har visserligen blivit allt effektivare, men den forbét-
tringen har intei forsta hand tagits till vara genom l&gre brans eférbrukning utan
genom okad efterfragan pa storre och starkare bilar. Det & svart att forutse om
dennatyp av preferenser kommer att besta framover.

Klimatforandringarnas effekter och infrastrukturens sarbarhet

Klimat- och sdrbarhetsutredningen arbetar med att identifiera och kostnads-
berékna dtgarder for att anpassa olika samhéllssektorer till pagaende klimat-
forandringar. | detta arbete ingdr transporternas infrastruktur och sarbarhet.
Utredningens utgangspunkter & meteorol ogiska och hydrol ogiska forandringar
enligt IPCC:s tredje beddmningsrapport (2001) och SMHI:s regionala modeller.
IPCC:sfjarde bedomningsrapport (2007) ger ett forstarkt kunskapsunderlag vilket
ytterligare betonar behovet av anpassningsatgérder.

Trafikverken anger att medel for inventeringar och anpassningsatgéarder behdver
avsdttas under planperioden.

%2 Den svenska miljbil sdefinitionen och EG-kommissionens férslag till direktiv om nya
personbilars koldioxidutd @pp behandlasi kapitel 4.
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4 Styrmedel som paverkar transportsektorn

Styrmedel har i langatider anvants av staten for att paverka konsumtion och
anvandning av resurser inom transportsektorn for att uppna olika politiskt
formulerade mal. De storsta transportpolitiska problemen angesi kapitel 2 vara
kopplade till miljoméalen, t.ex. koldioxidutsldpp och buller. Aven andratransport-
politiska mal uppges ha bristande maluppfyllelse, t.ex. saker trafik, &ven om
positiva trender kan pavisas for t.ex. malet regional utveckling.

Utnyttjande av styrmedel ligger dessutom helt i linje med fyrstegsprincipens tva
forsta punkter vilket innebér att resurser i majligaste man bor fokuserastill att
paverka och effektivisera nyttjandet av det befintliga transportsystemet.
Anvandandet av styrmedel paverkar aven fyrstegsprincipens tredje och fjarde
punkter indirekt eftersom den samhéllsekonomiska |6nsamheten paverkas av
redan genomforda dtgéarder, samt av hur ramforutsattningar och avgransningar
definierats.

Ofta handlar utnyttjandet av styrmedel dock i férsta hand om att korrigera nagon
form av marknadsmisslyckande som gor att samhéllsekonomisk effektivitet inte
uppné&s.® En orsak till att samhéllsekonomisk effektivitet inte uppn&s per
automatik i transportsektorn & férekomsten av negativa externa effekter, t.ex.
fororeningar eler risk for olyckor.® Problemet &r att den som orsakar den externa
effekten inte betalar dess motsvarande kostnad som drabbar andra. Det betyder att
den privatekonomiska marginalkostnaden vid t.ex. bilkorning &r 1&gre an den
samhaéll sekonomiska marginalkostnaden. Med hjép av, framfér allt ekonomiska,
styrmedel kan den privatekonomiska marginalkostnaden dock justeras sa att den
sammanfaller med den samhaéllsekonomiska, d.v.s. kostnaden av den externa
effekten internaliseras till 100 procent.

En mangd styrmedel star till buds for att internalisera transportsektorns kostnader
for externa effekter. En typ av styrmedel &r fysisk planering som kan anvéndas for
att minska transportbehov eller paverkaval av transportmedel. Om t.ex. fler
cykelbanor byggs kan det kdnnas sakert att cykla och valet att ta bilen till arbets-
platsen eller afféren kan komma att omprévas. A andra sidan kan etablering av
externa kopcentra ledatill 6kad bilanvandning for inkodp av t.ex. dagligvaror.
Regleringar kan vara ett kraftfullt styrmedel (t.ex. bilbatesanvandning for att
minska olyckor och dodsfall) for att 6ka den samhallsekonomiska effektiviteten

# | bland finns det rent ideologiska eller férdelningspolitiska skal bakom varfor ett styrmedel
anvands. Ett exempel kan vara en politisk 6verenskommelse for att pa sikt fafler att 3ka tag istallet
for att &ka bil aven om det kanske inte &r den for samhéllet basta l6sningen. Det kan dven rorasig
om att bevara konkurrens inom transportsektorn, eller pagrund av att det finns internationella
Overenskommelser somi sig inte behover vara baserade pa samhéllsekonomiska principer, t.ex.
Kyotoprotokollet.

* Det kan &ven finnas positiva externa effekter av transportarbete. Dessa skullei sa fall
understddjas av samhéllet.
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pa produktion/konsumtion. Da malet &r att styra om trafiken for ett mer effektivt
utnyttjande av infrastrukturen eller for att minska anvandningen av fororenande
transporter, kan regleringar dock vara ett relativt trubbigt instrument eftersom en
reglering drabbar allatrafikanter lika mycket. Ett tredje, mer kostnadseffektivt,
styrmedel kan daistallet vara skatter och avgifter. Information kan forstarka
effekten av 6vriga styrmedel och dess betydel se bor inte underskattas.

Kapitlet disponeras enligt foljande. Forst ges en 6verblick av befintliga och négra
foreslagna eller diskuterade aktuella styrmedel. Dérefter gors en sammanfattning
av respektive styrmedels potential och forutséttning att bidratill att de transport-
politiska malen uppnas. Kapitlet avslutas med en diskussion om malkonflikter och
synergieffekter samt en sammanfattning. FOr att oka tydligheten samt &ven belysa
att vissatyper av styrmedel kan varamer lampade an andra, beroende pa syfte och
ma grupp, grupperas styrmedien i tre generella grupper; regleringar och
information, ekonomiska styrmedel samt planering.

4.1 Regleringar och information

De flesta regleringar inom transportsektorn & kopplade till malen om saker trafik
och god miljo. | Tabell 4.1 redovisas regleringar som beror trafiken inom de olika
trafikslagen. Tabellen &r inte en fullsténdig genomgang av samtliga lagar,
forordningar och frivilligaregelverk utan en sammanstalning av regleringar som
ar relevanta for inriktningsplaneringen, d.v.s. regleringar som kan forvantas
bertra den totala mangden trafikarbete och dess fordelning pa olikatrafikslag
samt samhéllets kostnader i form av externa effekter av trafikarbetet.

Végtrafiken &r reglerad genom en mangd lagar och foéreskrifter, framforallt genom
Trafikforordningen® som innehdller generella bestammel ser for trafik pd vag. Dar
ingdr t.ex. regler om hastighetsbegransningar, om obligatoriska bilbalten, om
trafikering av vagar med olika bérighet samt trafikering i olika miljézoner.
Hastighetsbegransningar har betydelse for trafiksakerhet genom att det & den
enskilda faktor som har storst betydelse for hur alvarligafoljder en olycka far.*’
Reglerna om hastighetsbegransningar kan emellertid ha en viss effekt aven pa
miljomalet da hogre medel hastighet leder till 6kad brans efrbrukning och dkade
utsldpp av koldioxid, kolvaten och kvaveoxider samt &ven Okat buller. Hogre
hastighet innebar &ven storre slitage pa véagar, vid anvandning av dubbdéck, och
kraver bredare rojda sidoomraden runt vagarna om sakerheten skall garanteras.
Hogre hastigheter kan alltsd medfora storre drift- och underhdll skostnader om hog
transportkvalitet skall upprétthallas.

% | nfrastrukturplanering behandlas mer utforligt i kapitel 5
% SFS (1998)
37 v agverket (2007b)
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Tabell 4.1. Transportpolitiska styrmedel i form av lagar och 6verenskomna regler,
samt de transportpolitiska mal som de beror.

Styrmedel Effekter Transportpolitiska mal
T4 = (7] ® sSX TS
S5 5& ¥ & 38 5%
4% 3 it 3 2% B2
=€ "3 8§ £ 52 3=
Za ¢ = & Z
7] =] @
o + o)
3 3
Regleringar - Végtrafik
Regler om buller och stérande +?
kérning
Hastighetsbegransningar Om alla holl hastighetsgranserna +- + +
skulle 100-150 liv (18-26 mdr kr)
sparas varje ar.®
Anvéndning av bilbalte Minst 60 liv skulle sparas varje ar i +
den svenska trafiken om alla
anvénde bilbalte
Anvandning av vinterdack/dubbdéck | 40 ggr mer partiklar med dubb &n +
utan.®
Tillaten trafik m h t vagars barighet +
Miljzoner +
Regler om kontrollbesiktning och + + +
fordons beskaffenhet och utrustning.
Bestdmmelser om motorfordons +
avgasrening.
Tillhandahéallande av biodrivmedel +
Regleringar - Jarnvagstrafik
Beslut pa EU-niva om hogsta tillatna | Kommer att innebéra minskning av +
bullerniva. Tillampas f o m juni 2006 ljudnivaer med upp till 8-10 dBA
for konventionella fordon. jamfort med dagens nivaer.
Jérnvagslagens krav pa + + + +
marginalkostnadsbaserade
banavgifter.
Information
Konsumentverket och Trafiksékerhetsinformation samt + + +?
trafikverkens sektorsansvar. Miljsinformation ( Eko-driving,
miljéklassning, etc).4

Regeringen har foreslagit nya och mera differentierade hastighetsgranser, vilket
beddms ha en potential att rédda 40 — 50 liv per &r.*" Reglerna om obligatorisk
anvandning av bilbalten hor ocksatill de viktigaste faktorerna for att oka trafik-
sakerheten. Enligt Vagverket skulle minst 60 liv sparas varje & i den svenska
trafiken om allaanvande bilbalte.”” Av trafiksskerhetsskal kréver trafikfor-
ordningen att man under perioden 1 dec. — 31 mars anvander vinterdack om det ar
vintervaglag. Dubbdéck krévs inte men tillats. Anvandning av dubbdéck kan oka
trafiksakerheten ytterligare, men bidrar ocksatill okat trafikbuller och slitage-
partiklar.

8 v agverket (2007b)
¥ v agverket (2007b)
“0 K onsumentverket (2007) och V&gverket (2007b)
4L\ agverket (2007b)
42\ sgverket (2007b)
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Trafikforordningens regler for trafikering av tunga fordon pavéagar i olika
béarighetsklasser bidrar till att man kan halla nere kostnaderna for vagunderhdll
och reinvestering, givet att man vill upprétthdlla hog transportkvalitet. Enligt
trafikférordningen & onddig och stérande kérning vid bostadsbebyggel se
forbjudet. Forare av motordrivnafordon & skyldiga att behandla fordonet sa att
det inte bullrar onodigt mycket. Man skall &ven setill sd att avgaser inte slapps ut
i sadan mangd att de orsakar olagenheter. Dessaregler kan pasin hojd hindra
extrema storningar genom buller och avgaser. De bidrar intetill en reducering av
"normala’ problem med buller och avgaser.

Fordonsfdérordningen och -lagen innehdller bestdmmelser om fordons
beskaffenhet och utrustning och bestammelser om kontroll av fordon (t.ex. arlig
kontrollbesiktning) med avseende pa deras beskaffenhet och utrustning ur miljo-
och sakerhetssynpunkt.*® Typgodkannande av fordon sker bl.a. utifran de krav om
avgasrening som finnsi lagen om motorfordons avgasrening. Dessa krav syftar till
att bidratill att minska skador och olagenheter for méanniskors hélsa och miljo till
foljd av avgaser fr&n motorfordon*, och bidrar darmed till m&let om god miljo.
Trafikforordningen bidrar ocksatill malet om god milj6 genom s.k. miljozoner
dar anvandning av tunga dieselfordon dldre &n ju ar intetillats trafikera, sdvida
de inte uppfyller de stréangare krav pa emissioner som nyare fordon &r anpassade
till. En tgéard for att minska utsldppen av koldioxid, fran anvéandning av fossila
bransen, & den nyligen (2006) inforda lagen om tillhandahallande av fornybara
drivmedel.* Lagen innebér att alla tankstallen som séljer éver en viss &lig volym
ar skyldiga att tillhandahdlla biodrivmedel, vilket underl&ttar for trafikanterna att
anvanda bilar som drivs med alternativa brénslen.

Jarnvagstrafiken styrs huvudsakligen genom ekonomiska styrmedel. Enligt
jarnvagslagen skall Banverkets banavgifter vara baserade pa marginal kostnaderna
for jarnvagens externa effekter. Har har vi alltsa en reglering som verkar for full
internalisering av samhéllets kostnader for externa effekter och en effektiv
anvandning av ekonomiska styrmedel (se nasta avsnitt). Forutom regler som styr
baninvesteringar eller som har med trafiksakerhet att gora sa finns det regleringar
som avser buller fran jarnvégstrafik. Ett beslut har fattats pa EU-niva om hogsta
till&tna bullerniver frén nya fordon pdjarnvag.*® Ett skal till att bullerproblem
styrs med regleringar istéllet for ekonomiska styrmedel kan vara problemen med
att vardera kostnaden for buller fran tdg. Ambitionen for framtiden & dock att
anvanda ekonomiskt styrmedel och inféra en bullerkomponent i banavgiften.

Att bedoma regleringarnas effektivitet och synergieffekter ar svart. Regleringarna
har styreffekt enbart om de avser effekter/fenomen som inte styrs med
ekonomiska styrmedel med en starkare styreffekt. Det & dessutom svart att i en
utvardering urskilja effekten av enskilda styrmedel om det finns en méngd
styrmedel som har sammartyp av effekt och styr mot ssmmamal.

43 SFS (2002)
4 SFS (2001)
> SFS (2005)
“6 EU-kommissionen (2007)
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Inom trafiksakerhetsomrédet anvands inte ekonomiska styrmedel i ndgon storre
utstrackning, varfor regleringarna kan forutséttas ha den mest styrande effekten.
Med tanke pa att det transportpolitiska delmalet om trafiksakerhet inte uppfylls
kan anvandningen av styrmedel behtva forbéttras inom detta omrade (sdvida
malet inte & orealistiskt).

Forutom regleringar och ekonomiska styrmedel sa kan dven information, till
konsumenter eller andra ekonomiska agenter, anvandas som styrmedel for okad
samhallsekonomisk effektivitet. Brist painformation eller ofullstandig
information kan i sig vara en orsak till bade privat- och samhéllsekonomisk
ineffektivitet. Konsumentinformation &r en viktig faktor nér det géller vagtrafik
eftersom motorfordon & komplicerade produkter och det krévs en hel del kunskap
for att kopa, underhalla och anvanda dom pa ett ekonomiskt effektivt sétt ut
konsumentens synpunkt (vilket ocksainnebar effektivitet ur samhéllets synpunkt).
Eftersom man inte altid kan forutsétta att producenter férser konsumenter med all
objektiv och saklig information som de kan behdva, kan det finnas anledning for
samhdllet att bidra med informationsspridning. Bade Konsumentverket och

V &gverket bidrar med information till bilagare och bilanvandare.*’
Konsumentverket bidrar med information om krocksakerhet, miljoeffekter av
bilkodrning och rad hur man kan spara bransle (val av branslesnd bil och eko-
korning). Véagverket har, i sin roll som sektorsansvarig for vagtrafik, ansvar for att
formedlainformation, bl.a. om trafiksékerhet och miljoeffekter av bilkorning.
Tillhandahallande av teknisk, ekonomisk och miljomassig information om bilar
och bilkérning kan eventuellt ha en positiv effekt for jamstélldheten inom
transportsektorn. Bilar och teknik har traditionellt sett varit ett manligt
intresseomrade. Det &r darfor inte otéankbart att kvinnor har storre behov én méan
av dennatyp av informationskanal.

Ett ytterligare styrmedel som har med information att gora &r klassningen av vissa
bilar som miljobilar. Till miljobilar hor t.ex. bilar som drivs med e, etanol och
gas. Enligt VVagverkets och regeringens definition réknas aven bensin- eller
dieseldrivnabilar som miljobilar om de ger koldioxiduts dpp pa hogst 120 g CO»
per km och har partikelfilter (dieselbilar).*® Gransen for koldioxidutslpp per km
ligger lagre &n den genomsnittliga utsl &ppsniva som den europeiska bilindustrin
har atagit sig att komma ner till & 2008 (140 g/lkm). Den innebér indirekt att
bensin- och dieseldrivna miljobilar har en brans eforbrukning pa mindre n 0,5
liter/mil. Antalet miljobilar & fortfarande relativt litet, endast ca 1,7 procent av
den totala personbilsparken.*

4.2 Ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel &r politiska instrument som genom ekonomiska incitament
styr individers och foretags beteende i 6nskad riktning. | detta avsnitt beskrivs
nagraav de viktigaste ekonomiska styrmedel som finns pa transportomradet och
vilkareformer av dessa som olika utredningar foreslar. Inom transportomradet

" K onsumentverket (2007) och V&gverket (2007b)
“8 \/agverket (2007b)
“9 SIKA (2007h)

SIKA Rapport 2007:4



28

anvands ekonomiska styrmedel framst till att minska trafikens utslépp av milj6-
fororeningar.

Ekonomiska styrmedel kan grovt indelasi foljande grupper:
e miljoskatter och avgifter
e handel med utsl&ppsrétter™
e bidrag och subventioner
e pantsystem

Ibland gors en distinktion mellan miljoskatt och miljorelaterad skatt. En miljGskatt
ar direkt kopplad till ett specifikt miljoproblem, till skillnad frén en miljorelaterad
skatt. Har anvands begreppet miljoskatt i bada bemarkelserna. Miljoskatter ger en
entydig signal om att den aktivitet som genererar utsldppen inte & onskvard, och
innebér att fororenaren betalar for sina utslgpp. De intakter som detta genererar
kan anvandas for att kompensera de som missgynnas av skatten.

| valet mellan olika styrmedel &r det viktigt att kommaihdg att miljoskatter och
handel med utdl8ppsrétter ger forutséttningar for en kostnadseffektiv fordelning av
utsldppen, d.v.s. de ger incitament till att forst genomfora de dtgérder som tar
minst resurser i ansprak. De & aven teknikneutrala och ger incitament till teknisk
utveckling. Jamfoért med ett system dér alla aktorer reducerar utsldppen med
samma procentuella andel leder handel med utsl &ppsrétter till stora samhélls-
ekonomiska besparingar, givet att totala mangden utsl@ppsrétter & optimal. Om
inte utsl &ppsratterna kostar nagot vid den ursprungliga tilldelningen uppfyllsinte
principen att fororenaren ska betala.

For att ha verkningskraft behover ett styrmede inriktas sa narakalan till de
externa effekterna som magjligt. Nér det géller uts8pp & darfor styrmedel
baserade pa bransleférbrukning eller korstracka mer verkningsfulla én styrmedel
baserade pafordons- eller fardmedelsval. En annan faktor att ta hansyn till &
manniskors kandlighet for priset (priselasticitet) pai dettafall fordon eller
drivmedel. Drivmedel visar sig harelativt 13g priselasticitet vilket betyder att
manniskor anser sig vara beroende av den egna bilen for sinatransporter. Det
innebér att skatten kan behdva vararelativt hog for att ge synbara effekter.

Bidrag och subventioner bor ses som andrahandsalternativ till skatter och avgifter
eftersom de inte har lika positiva samhall sekonomiska egenskaper. Subventioner
inom transportomradet leder i forlangningen till okad I6nsamhet for branschen,
vilket i sin tur kan innebéara lagre priser, 6kad konsumtion och behov av mer
infrastruktur. Bidrag kan ibland motiveras som kompensation till hushdll eller
industrier som drabbas hart av miljoskatter eller som stod till nyetablering i
industrier med hoga etableringshinder, men &r inte ett teknikneutralt styrmedel.
Jamfort med en miljéskatt ger inte en subvention en lika entydig signal om vilket
beteende som inte & 6nskvart. Subventioner uppfyller inte heller principen om att
fororenaren skall betala

% Handel med utsl 8ppsrétter kan sagas vara en kombination mellan en kvantitativ reglering och ett
ekonomiskt styrmedel.

SIKA Rapport 2007:4



29

Tabell 4.2. Oversikt av befintliga och féreslagna (markta med *) ekonomiska
styrmedel: sektorsdvergripande och inom vagtrafik, samt effekter pa
transportpolitiska delmal.

Styrmedel Beskrivning Effekter Transportdelmal
$ 3 &€ S 3 &
«Q = o c @ =
=} ©: = < - S
g 5 & 2
g 3
Sektorsovergripande
Energiskatt Bensin MK1 2,90 kr / liter Liten effekt av styrning +
Bensin MK2 2,93 kr / liter mot alkylatbensin bland
Alkylatbensin 1,30 kr / liter fritidsbatar
Diesel MK1 1,057 kr/ liter
Diesel MK2 1,306 kr/ liter
Diesel MK3 1,633 kr/ liter
COz-skatt Bensin MK1 2,16 kr / liter Liten effekt av styrning +
Bensin MK2 2,16 kr / liter mot alkylatbensin bland
Alkylatbensin 2,16 kr/ liter fritidsbatar
Diesel MK1 2,663 kr/ liter
Diesel MK2 2,663 kr/ liter
Diesel MK3 2,663 kr/ liter
Végtrafik
Fordonsskatt for Grundbelopp 360kr/ar (1260kr/ar for diesel) | Styreffekten forsamras +
personbilar 15 krig CO2 éver 100 g/lkm (bensin) pga beskattningen av
MK2005, Modell 2006, | 10 kr/g CO2 éver 100 g/km (etanol mm) formansbilar
(fr.o.m. 1 okt 2006) 52.5 kr/g CO2 dver 100 g/km (diesel)
*Km-skatt Diff. efter miljoklass, vikt, tatort, landsbygd Renare fordon, styr mot + + +
Fér tunga fordon jarnvég och sjofart
Eurovinjettavgift Tidsbaserad och miljoklassdifferentierad Viss styrning mot +
avgift for vissa tunga fordon. Avvecklas om minskad lastbilstrafik
kilometerskatt inférs
*Trangselskatt Oronmérkta intékter Minskad trafik 25 % + + + +
inom tatorten
(Stockholmsférsdket)
Miljdbilspremie 10 000 kr vid kép av ny miljébil Renare fordonspark +
*Formansbeskattning Diff efter CO2-utslapp (forslag av K2008) Styrning mot renare bilar + +
av tjanstebil (25 % av nybilama)
Reseavdrag Skatteavdrag for resekostnader till och Gynnar langa resor +
(subvention) fran arbetet Gverstigande 7000kr per ar.
Transportstod | % av transportkostnaden for transporter Ger incitament till 6kade +
>40mil transporter
Kollektivtrafik- Kommunal finansiering Okat kollektivresande + + + + +
subventioner
Bilskrotningspremie Pa vag att tas bort Forhindrar dumpning + +
(pant) av fordon
*Skatt pa trafik- 32 % pa premien for alla motordrivna fordon | Minskad olycksrisk +
forsakringspremie

Pantsystem kan vara ett effektivt styrmedel for att undvikaillegal dumpning, och
mojliggora aervinning av vardefulla material . Bilskrotningspremien betalasin av
forste &garen av en ny bil och aterfas av den som skrotar bilen. Storleken pa
premien har betydelse for hur snabbt utfasningen av gamlabilar sker, och
paverkar darmed fordonsparkens genomsnittliga bransleférrukning.

| Tabell 4.2 presenteras en dversikt av befintliga och foreslagna ekonomiska
styrmedel, sektorsdvergripande och inom véagtrafik. Tabellen innehaller en
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beskrivning av styrmedlens utformning, dess forvantade effekter samt vilka
transportmal styrmedlet verkar for.

Drivmedelsskatt for vagtransporter

Motorbranslen for végtransporter belastas med energi- och kol dioxidskatt.
Energiskattens syfte &r fiskalt, medan koldioxidskattens syfte & styrande.

V &gtrafikskatteutredningen® foreslog & 2004 att skatten pa drivmedel sétts
utifrén tre komponenter:

e Enfiskal energiskatt som relaterastill branslets energiinnehdl for att
skapa en mer teknikneutral och likformig beskattning. Pa 56 ars sikt
rekommenderar utredningen en hojning av energiskatten pa diesel om
2,22 kr/liter.

e En miljoklasskomponent som kompenserar for att nuvarande
miljoklassning i energiskatten forsvinner.

e Enkoldioxidskatt som &ven fortséttningsvis relateras till brandets
kolinnehall.

Milj6vardsberedningen (MVB)>* fran &r 2006 anser att en reformering i enlighet
med V agtrafikskatteutredningens forslag & angel&gen, samt att en differentiering
av energiskatten bor ske mellan olikatyper av diesel, da diesel av miljoklass 3 har
hogre energiinnehall an diesel av miljoklass 1 och 2.

SIKA vill paminna om att koldioxid- och miljcklasskomponenten &r de priméara
styrmedien och bor faststallasi forsta hand och pa ett sétt som & gemensamt for
hela energiomradet. Den fiskala energiskattekomponenten &r ur ett skatteteoreti skt
perspektiv en snedvridande skatt och bor bestdmmas efter det att korrigerande,
effektivitetsbeframjande miljoskatter har utnyttjatstill fullo, utifran tillkommande
taxeringsbehov och évriga omvarldsfaktorer. Aven om energiskatten teoretiskt
sett ar snedvridande styr den i praktiken mot férre och mer energieffektiva
transporter. En minskning av energiskatten som vaxlas mot en hojning av

kol dioxidskatten styr mot drivmedel med |&gre kolinnehall.

Nér det galler diskussionen om ett livscykel perspektiv pa drivmedel skatten vill
SIKA framhalla att med generella ekonomiska styrmedel gesincitament till
utsl@ppsminskningar i varje led av produktion, distribution och konsumtion. For
att tahansyn till led utanfor Sverige kan tullavgifter anvéndas. Medan de flesta
biodrivmedel &r undantagna fran drivmedel sskatt maste fr.o.m 1 januari 2006
etanol for 1aginblandning importeras, med en tullsats pa 1,80 kr/liter, for att
befrias frén drivmedel sskatt. Det har gjort att huvuddelen av importen av etanol
numera sker frén Sydeuropa, istéllet for frén Brasilien som tidigare.>®

*1 SOU (2004)
%2 Miljévéardsberedningen (2006)
%% Energimyndigheten & Naturvardsverket (2007)
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Koldioxidskatten

K ol dioxidskatten géller &ven utanfor transportomradet och &r avsedd att styra mot
det politiskt beslutade koldioxidmalet. Detta avtal innebér en borjan till global
klimatpolitik och pa sikt behdver de globala kol dioxidutsl dppen minska mycket
mer, vilket kan komma att foranleda fortsatta skattehtjningar pafossila drivmedel
och allt skarpare styrning mot férnybara drivmedel.>

Till skillnad frén andra skatter &r koldioxidskatten inte satt utifran de marginella
skadekostnader som utsldppen ger upphov till. For att bibehalla styrningen har
koldioxid- och energiskatten sedan ar 1994 &rligen realvardesakrats genom upp-
rékning med konsumtionsprisindex (KPI). Det finns ocksa ett tydligt samband
mellan BNP-utveckling och transporttillvaxt. Kontrollstation 2008 foreslar darfor
att indexera bransleskatterna &ven med real BNP utveckling. Det motiveras med
att hogre skatt gynnar produktion och anvéndning av energieffektivabilar och
alternativa drivmedel >

Visserligen gynnas miljon av hogre koldioxidskatt, men for att bibehalla skattens
legitimitet &r det viktigt att dess motiv & samhéallsekonomiskt vagrundade. Nér
det géller indexering av koldioxidskatten genom upprakning med KPI behéver
denna realvardesakring ske om vérdet pa skatten har beraknats utifran en modell
med realaindata. PA samma sétt kan en upprakning av kol dioxidskatten med BNP
motiveras om koldioxidmalet i sin tur & beroende av BNP, vilket dock inte &r
fallet. Nuvarande méa formuleras som en kvantitativ utsldppsniva som grundar sig
pa utsldppen ar 1990, oberoende av tillvaxten. Darfor finns inga starka ska att
gora nagon upprakning av skatten med BNP. Under forutséttning att det uppsatta
malet inte &ndras med BNP, rekommenderar HEATCO att ingen uppréakning med
ekonomisk tillvaxt gors av koldioxidskatten.®

Vagverket beskriver i sin Klimatstrategi en plan for drivmedel sbeskattning som
ocksd motverkar att bilarnas 6kade bransleeffektivitet urholkar styreffekten.>” Om
Vagverket med detta avser en urholkning av skattebasen, motverkas denna
urholkning till vissdel av att manniskor tar ut den 6kade bransl eeffektiviteten i
Okad kdrstrécka. Urholkningen av skattebasen &r resultatet av minskade utsl&pp
och frégan huruvida denna urholkning behdver kompenseras beror pai vilken
man effektivitetsbeframjande skatter ar fullt utnyttjade som finansieringskalla.

Kilometerskatt kan ersatta Eurovinjetten

FOr narvarande deltar Sverigei ett samarbete med négra andra EU-lander om
avgifter for godstransporter pa vag. Dessa avgifter regleras av Eurovinjett-
direktivet vilket reviderades & 2006 och innehdller bestéammelser om uttag av
végtullar, vagavgifter och fordonsskatter for tunga fordon.>®

> Milj6vardsberedningen (2006)

*® Energimyndigheten & Naturvardsverket (2007)
 HEATCO (2006)

" v/ agverket (2004b) sid 10

% Energimyndigheten & Naturvardsverket (2007)
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Som framgick av diskussionen ovan kan kilometerskatt for tunga fordon vara ett
effektivt styrmedel, med potential att ersitta dagens Eurovinjettsystem. Nagra
lander har redan infort ett kilometerskattesystem, och fler lander tycks vara pa
vag. Det finns darfor anledning att &ven i Sverige forbereda inforandet av ett
sadant system.

En kilometerskatt skulle framst syftatill att minska de externa kostnader som
uppstar forutom kol dioxidutsl dppen, d.v.s. slitage, buller, samt utsl&pp av
partiklar, kvaveoxider och svaveldioxid. Till skillnad fran koldioxidskatten skulle
en kilometerskatt baseras pa principen om marginal kostnadsprisséttning, en
princip som finner stod &en inom naringslivet.

| det regeringsuppdrag som SIKA nyligen genomfort tillsammans med ITPS
framgar att positiva effekter kan forvantas av en kilometerskatt, men for ett
inforande av skatten kravs att de samhall sekonomiska férdelarna uppvager
system- och administrationskostnaderna. Tekniskt avancerade |6sningar kan bli
kostsamma och enklare |Gsningar bér darfér utredas innan beslut tas om
inférande.>

Effekterna pa produktion och sysselséttning bedéms generellt som sma, men
variationen ar stor inom olika branscher och mellan regioner. Det finns darfor skal
att inledningsvis halla skatten pa en 1ag niva, men pasikt bor kilometerskatten
anpassas till marginalkostnaden for de externa effekter som uppkommer vid
landsbygdskorning. For att fa avsedd effekt bor den ocksa differentieras med
avseende pafordonens vikt och miljoklass.

Koldioxiddifferentierad fordonsskatt

Sedan hosten ar 2006 har koldioxiddifferentierad fordonsskatt inférts. En extra
nedsattning galler for bilar som kan kora pa alternativa drivmedel . En kol dioxid-
differentierad fordonskatt & mer effektiv och ger mildare konsekvenser for
svenskt naringsliv jamfort med en differentierad forsaljningsskatt.®® Dock innebér
det géllande beskattningssystemet av formansbilar att en koldioxidbaserad
forsaljnings- eller fordonsskatt far en positiv men begréansad effekt pa efterfragan
p& bransl eeffektiva bilar.*

Kontrollstation 2008 foreslar att den fiskala grundskatten véxlas mot en kraftigare
koldioxiddifferentiering genom att kol dioxidkomponenten tas ut for utslépp ver
120 gram koldioxid per kilometer.?? Dettainnebér en effektivare styrning mot det
mél som EU satt upp for genomsnittligt utslapp for nyabilar till & 2012.%

% gIKA (2007a)

% Naturvardsverket (2002)

o1 v/ agverket (2004a), Naturvardsverket (2004a)

%2 Detta forekommer bl.a. i Danmark och Storbritannien.
% Energimyndigheten & Naturvardsverket (2007)
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Bil- och parkeringsféormaner ger 6kad trangsel och samre miljo

Naturvardsverket har bedomt att dagens utformning av férmansbeskattning av
bilar hindrar utvecklingen mot 6kad energieffektivitet i bilparken.®* VVagverket har
gjort bedomningen att formansbeskattningen av bilar & en av orsakernatill att
svenskarnas bilar & bland de mest bransletérstigai Europa.®® Férmansbilar utgor
25 procent av nybilsférsajningen. Trafikkontoret i Goteborg har gjort berakningar
som tyder pa att milkostnaden for en ny formanshil kan vara salag som hélften av
kostnaden fér en privatagd bil %

Enligt Naturvardsverket har haften av bilférmanstagarna ocksa drivmedel sforman
och stér inte for mer &n 60 procent av bréanslekostnaden.®’ Effekten av formans-
beskattningen av bilar blir att priskansligheten sunker vilket minskar
incitamenten att kopa effektivare bilar.%®

Parkeringskostnader har stor betydelse fér pendlares val av fardmedel och mycket
av trangseln i storstaderna beror p& mangden bilpendlare.®® I en undersskning
uppgav 90 procent av tillfragade bilpendlare att de inte betalade for parkerings-
plats. Ca 30 procent av dessa bilpendlare skulle bytafardmedel om deistéllet
skulle betala marknadsmassiga parkeringsavgifter.”® En annan undersokning
visade att andelen anstéllda som bilpendlar kan varai medeltal canio ganger
hogre pa arbetsplatser med fri parkering i Stockholm jamfort med arbetsplatser i
Stockholm som har avgiftsbelagd parkering.”

Formanstagare av fri bil beskattas oftainte for gratis parkering vid arbetsplatsen.
En skarp tillampning av befintliga regler for beskattning av formansparkering &
viktig for att skapa effektiva arbets- och tjansteresor.”® Reseunderstkningar visar
att mycket av trangseln i storstaderna skulle forsvinna om férmansparkering for
bilpendlare skulle férsvinna.”®

Reseavdrag stimulerar generellt sett resande och déarmed indirekt stadsutglesning
och regionforstoring. Kollektivtrafikkommitten féreslog i sitt betdnkande att
reseavdraget endast bor kopplastill resavstand och vara oberoende av trafikslag.”
Miljovardsberedningen har framfort att detta forsag kan fungera som en etapp i
en successiv utfasning av reseavdraget.

En analys & 1996 visade att om formansbilsinnehavare hade samma pris-
kanslighet som andra privatbilister, skulle det totala trafikarbetet i Stockholms 1&n
minska med tre procent, i Stockholms stad med fyra procent och pa Essingel eden

% Naturvardsverket (2003)

8 v/ agverket (2004b)

% Goteborgs stad (2005)

¢ Naturvardsverket (2004b)

% Naturvardsverket (2004a)

% Milj6vardsberedningen (2006)

° Goteborgs stad (2004)

™ Jansson & Wall (2002)

2 Milj6vardsberedningen (2006)

73 Goteborgs stad (2005), Stockholms 14ns landsting (2003)
™ K ol lektivtrafikkommittén (2003)
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med fem procent.” Férmansbeskattningen innebar siledes en subvention som
bidrar till okat bilresande och dérmed okade trangsel problem. En mdgjlig indirekt
effekt av formansbeskattningen kan darfor vara att vi tvingas gora onodigt stora
satsningar i infrastruktur for att atgarda trangsel problemen.

Beslutet om att permanenta” trangsel skatten” i Stockholm innebér ett forsta steg
mot regional prisséttning av vagutrymmet i landet. Traditionellt sett har transport-
politikens styrmedel varit nationella— bilisternai glesbygd har betalat samma
bensinskatt som hilisternai Stockholm. Med en 6kad regional differentiering av
transportpolitikens styrmedel okar forutsdttningarna for att bilburen tillganglighet
beskattas mer i de omraden dar bilen i hogre grad kan erséttas av kollektiva
transportmedel.

Berdkningar har visat att ett hdgre drivmedel spris leder till 6kat resande med
kollektiva fardmedel, medan bilresandet minskar. En kombination av styrmedel
och satsningar pa attraktiv kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik kan saledes ge
goda effekter i form av styrning mot ett effektivare anvandande av infrastruktur
och markresurser i storstaderna. Denna kombination av bade piska och morot
visade sig vara framgangsrik under Stockholmsforsoket & 2006.

Skatt pa forsakringspremien fér motordrivna fordon

Nyligen har Regeringen lagt ett férslag om en skatt pa 32 procent pa trafik-
forsakringspremien for alla motordrivna fordon. Detta skulle forstarka den
differentiering som redan finns pa dagens premier och som innebér storre
betalningsansvar for trafikanter med hogre forvantad ol ycksrisk. Forslaget &
inledningen pa en storre reform i syfte att dverfora kostnader fran social-
forsakringssystemet till trafikforsakringssystemet, vilket betyder en tkad
internalisering av olyckskostnaderna och darmed 6kade incitament for
trafikanterna att minska ol ycksrisken.™

Jarnvag, flyg och sjofart

| Tabell 4.3 presenteras en dversikt av befintliga och féreslagna ekonomiska
styrmedel inom jarnvég, flyg och gofart. Enligt jarnvagslagen skall Banverkets
banavgifter vara marginal kostnadsbaserade. Till banavgifter réknas sparavgift
taglagesavgift och olycksavgift. Inférande av bulleravgift diskuteras. En
differentierad taglagesavgift skulle kunna fungera som en trangsel avgift pa sparen
och darigenom ha en potential att minska kapacitetsbristen pajarnvég.

Nér det géler flyget finns sedan ar 1994 pa L uftfartsverkets flygplatser en buller-
avgift som tas ut efter planets certifierade bullervarden. Flygplan som inte kan
visa sina certifieringsvarden far betala den hogsta bulleravgiften. Flygplatser
klassas efter nérhet till tétort och avgiften & anpassad efter bullerkénslighet.

" Transek (1996), s. 10 och 16.
"® Regeringskansliet (2007)
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Nu avser Luftfartsverket att ocksainféra en koldioxidavgift vid sina flygplatser
och i gengdld sénka startavgiften. Forutom detta svenska forslag har EU-
kommissionen i december & 2006 lagt ett fordag om att ansluta flyget till EU:s
handel ssystem med utsl&ppsrétter for koldioxid. Att andlutaflyget till ett system
med utdl 8ppsrétter for koldioxid skulle innebéra ett steg mot konkurrensneutralitet
gentemot de olikatrafikslagen, och dessutom vara ett kraftfullt instrument for att
styramot klimatmalen.

Siofartsverket har tillsammans med Naturvardsverket och SIKA nyligen redovisat
utredningen om handel ssystem med utsldppsrétter for kvaveoxider och svavel-
dioxid inom gj6farten. Dessa damnen medfér framfoérallt regionala forsurnings- och
Overgodningsproblem. Med ett utvidgat EU borde utsl 8ppshandel med dessa
amnen kunna omfatta s& gott som allalander runt Ostersion.

Tabell 4.3. Oversikt av befintliga och foreslagna (markta med *) ekonomiska
styrmedel inom jarnvag, sjofart och flyg, samt effekter pa transportpolitiska delmal.

Styrmedel Beskrivning Effekter Transportdelmal
$ 3 € 85 3 &
«Q = o = @ =
=} ©: = < - S
S 5 g 2
5 5
Jamvég
Sparavgift 0,3 dre / bruttotonkm +
Taglagesavgift 0,25 kr/ tagkm Mindre trangsel + +
pa sparen
Olycksavgift 0,65 kr/ tagkm +
*Bulleravgift Diskuteras
Dieselskatt 0,22 kr / liter (person) Gradvis harmonisering +
0,39 kr/ liter (gods) vagtrafiken
Flyg

Landningsavgifter
Finns endast i Sverige

Diff. efter utslapp
av NOx och kolvéten. Differentieringen kan

Svag effekt pa planens
prestanda

och Schweiz. skarpas.

Startavgifter Diff efter utslapp NOx och kolvéten. Renare bréanslen +
50kr / kg NOx

Bulleravgift Diff efter k&nslighet hos flygplats Tystare motorer +

*Handel med Planeras att inforas Brénsleeffektivare +

utslappsratter CO; motorer

*COz-avgift som delav | CO»-avgift vaxlas mot sénkt startavgift Bransleeffektivare +

startavgift motorer

Sjofart

Farledsavgifter Diff. efter svavelhalt, NOx-rening Renare brénslen, +

effektivare motorer
Hamnavgifter 3-parts frivillig dverenskommelse +
Bidrag till Svag stymning genom +

hamnansvariga for att
ta emot farligt avfall &
oljeavfall fran fartyg

frivillig hantering p.g.a. fa
ansokningar

*Utslappshandel
med NOx och SO

Har utretts av Sjofartsverket,
Naturvardsverket, SIKA

Renare branslen och
motorer
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Analys av de ekonomiska styrmedlens effektivitet, samverkan och
malkonflikter

Det transportpolitiska delmalet om god milj6 uppfyllsinte nér det galler utsl&pp
av koldioxid och kvaveoxider. Uts@pp av partiklar & ocksa ett stort problem,
sarskilt i tatorter. En skérpning av den ekonomiska styrningen av vagtrafik &r
alltsa angel gen, bade for den samhallsekonomiska effektiviteten i allménhet och
miljomalen i synnerhet.

De principer som, enligt regeringens proposition 2005/06"", skall gallafér upp-
fyllandet av de transportpolitiskamalen ar: valfrihet for kunder, decentraliserade
beslut om transportproduktion, konkurrens men ocksa samverkan mellan olika
trafikutGvare samt att trafikens samhallsekonomiska kostnader skall varaen
utgangspunkt nér det galler utformningen av transportpolitiska styrmedel. Utifran
dessa principer & ekonomiska styrmedel att foredra framfoér regleringar och andra
administrativa styrmedel. Enligt regeringens proposition 2005/06 bor de skatter
och avgifter som tas ut av trafiken motsvara trafikens samhéallsekonomiska
marginalkostnader (s.k. internalisering av trafikens externa effekter), men ocksa
bidratill en effektiv konkurrens palika villkor mellan de olika trafikslagen. Detta
& en inriktning pa den transportpolitiska styrningen som ligger helt i linje med
grundl&ggande valfardsekonomiska principer och & en foérutséttning for samhdlls-
ekonomisk effektivitet. SIKA forordar inte en ensidig anvandning av marginal-
kostnadsbaserade skatter och avgifter. Regleringar av kvalitativa faktorer (t.ex.
sakerhetsforeskrifter for trafikering eller tekniska krav pafordon) har sitt existens-
beréttigande och hansyn till de transportpolitiska malen vid samhéllsplanering i
ovrigt (t.ex. inom bostadssektorn) &r naturligtvis till nytta bade for transport-
sektorn och for samhéallsekonomin som helhet. Det 1angsiktiga malet for den
transportpolitiska styrningen bor dock vara att s smaningom uppnafull
internalisering av trafikens marginal kostnader for externa effekter. Man skall i
detta sammanhang komma ihag att handel med utsl 8ppsréttigheter ar, rétt ut-
format, ett effektivt alternativ till att internaliseratrafikens externa effekter via
skatter och avgifter.

Derorliga skatter och avgifter som man idag betalar inom véagtrafiken &r driv-
medel skatterna, d.v.s. energiskatt och koldioxidskatt. Eftersom de &r rorligai
forhallande till bransleférbrukning och déarmed antal korda kilometer, sa bidrar de
till att internalisera marginal kostnaderna for externa effekter och paverkar
volymen av transporter.”® Drivmedel skatter & darfér ett viktigt instrument nér det
gdler styrningen mot samhéllsekonomisk effektivitet, men ocksa ett anvandbart
instrument for tillampning av fyrstegsprincipens punkt 1 och 2.

Dagens koldioxidskatt ar 2,16 kr/liter bensin och 2,66 kr/liter diesel (av milj6-
klass 1), vilket motsvarar ca 0,9 kr/kg utsldpp av CO, for bensin och ca 1,0 kr/kg
utslapp for diesal.”® Den skatt som skulle behdvas for att uppfylla det transport-

" Regeringskansliet (2006)

"8 Energiskatten & menad som en fiskal skatt men har i realiteten samma verkan som en
effektivitetsbetingad skatt eftersom den 6kar transportkostnaden per fordonskilometer. Salange
den inte & stdrre @&n margina kostnaden for trafikens externa effekter

™ Emissionsfaktorerna for koldioxid &r 2,36 kg/l bransle fér bensin och 2,54 kg/l bransle for diesel
av miljoklass 1 Naturvardsverket (2007b)
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politiska malet, att transportsektorns koldioxiduts &pp ar 2010 skall varanerei
1990 ars niva, har tidigare beréknats till 1,50 kr/kg utsl&pp, vilket motsvarar ca
3,5 kr/liter bensin och ca 3,8 kr/liter diesel. Koldioxidskatten skulle alltsa behtva
hojas med drygt 1 kr/liter bade fér bensin och for diesel om malet skall nas.

Nya berakningar har darefter gjorts som visat att en skattesats pa 1,50 kr/kg
utslapp i dagslaget &r alltfor 1&g, pa grund av att kol dioxidutsl dppen inte har
reduceratsi den takt man hoppats pa. Den senaste berakningen visar att det i
dagsl4get skulle krévas en skatt i storleksordningen 2,0 kr/kg utslapp,® vilket &
ungefar det dubblajamfort med dagens kol dioxidskatt.®* Om vi utgdr frén denna
berékning skulle kol dioxidskatten behdva hdjas med ca 2,5 kr/liter brandle, for att
det transportpolitiska malet for koldioxidutsl&pp skall kunnanas. Malet for kol-
dioxidutslapp fram till & 2010 endast &r ett inledande steg som syftar till att hejda
den pagaende dkningen av utsdpp. Darefter kommer en fortsatt minskning av

kol dioxiduts 8ppen att kravas om malet att begransa den globala uppvarmningen
till 2°C skall kunna uppnas. Dettainnebér att dtgardskostnaden for att uppna
kommande koldioxidmal, och darmed behovet av en korrigerande kol dioxidskait,
kommer att ligga pa en fortsatt hog niva éven efter ar 2010.

Om koldioxidskatten anvands fullt ut for att korrigera den externa effekten i form
av utslapp av koldioxid, och darmed foljande bidrag till global uppvarmning, sa
behovs atminstone ytterligare en skatt for att korrigera 6vriga externa effekter.
Energiskatten fyller i praktiken dennafunktion, genom att den 6kar den privata
kostnaden for transporter med motorfordon, &ven om syftet i grunden inte &r att
internalisera externa effekter. | tabell 4.4 redovisas skattade marginalkostnader for
vagtrafikens externa effekter, exklusive kostnaden for kol dioxiduts&pp och
globala klimateffekter. De kostnader som redovisas & de som, annu sa lange,
raknas som de officiella véardena, omraknade fr8n 2001 &rstill 2006 &rs prisniva.®
Observeras bor att trangselkostnader inte ingdr i dessa skattade marginal kostnader
eftersom det annu inte finns tillforlitliga skattningar av denna kostnadskomponent.

Om vi jamfor energiskatten med véagtrafikens marginal kostnader (Tabell 4.4),
exklusive kostnaden for utslapp av koldioxid, sa & det endast trafik med
bensindrivna personbilar i landsbygdstrafik som betalar sina kostnader.®® Om
energiskatten skall beloppsméssigt motsvara kostnaden for de externa effekterna
for annan typ av trafik s maste den hojas med knappt 2 kr/liter for bensindrivna
personbilar i tétortstrafik, med ca2,5 — 3,0 kr/liter for aladieseldrivnafordon i
landsbygdstrafik och drygt 7 kr/liter for dieseldrivna personbilar i tatortstrafik.
FOr tung trafik i tatorter skulle energiskatten behdva htjas med i storleks-

8 Edwards (2007), underlagsrapport bestalld av SIKA

8 Enligt en tidigare berakning skulle det krévas en skatt p& 2,7 kr/kg utslapp, motsvarande ca 6,4
respektive 7,9 kr/liter for bensin respektive diesel, for att nd malet. Anledningen till att den senaste
berakningen resulterat i en lagre skatteniva an tidigare berdkning &r bl. a. att den senaste tar hansyn
till att vi numera har 5 % etanolinblandning i all bensin och att det dessutom numera finns en
storre andel flexifuel-bilar.

8 De skattade marginalkostnader som redovisas | tabell 4.4 & hégre (ca 20% hogre) an de som
anvandsi trafikverkens planeringsunderlag. Detta beror pa att kostnaderna | tabell 4.4 &
uppraknade till 2006-ars pris medan de varden som anvands | planeringsunderlagen baseras pa
2001-ars prisniva. Upprakningen av priser har gjorts utifran KPI och tillkvaxt av BNP/capita SCB
(2007), det senare dock endast for betalningsviljebaserade varden.

8 Se dven resultaten av berékningar av internaliseringsgrader i SIKA (2007c)
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ordningen 7 — 12 kr/liter diesel for att de skall motsvara marginalkostnaden for
externa effekter (exklusive koldioxidutsl8pp). Ett effektivare alternativ till att 6ka
energiskatten kan vara att ersdtta den med en kilometerskatt som &r differentierad
m.a.p. fordonens miljoklass och tétorts- respektive landsbygdstrafik, och som

bel oppsmassigt motsvarar de nivaer som visasi kolumnernatill hoger i Tabell 4.4.
Detta alternativ skulle ge styrmedlet béttre precision. Observeras bor att om
vagtrafikens externa kostnader for olyckor i framtiden internaliseras via
olycksférsakringarna sa maste hansyn till detta tas vid faststéllande av en
eventuell kilometerskatt.

Tabell 4.4. Marginalkostnad for vagtrafikens externa effekter, exklusive emissioner
av koldioxid® samt nivaer pa drivmedelskatterna.

Marginalkostnad, exklusive Marginalkostnad,
Kr / liter utslapp av CO, exklusive utslapp av CO,
bransle’ Kr / liter bransle Kr / fkm
Tatort Landsbygd Tatort Landsbygd

Personbil, 4,7 2,9 0,54 0,22
bensin
Personbil, 8,4 3,5 0,68 0,20
diesel
Lastbil, 13,7-13,8 42-4.3 2,77-2,79 0,91 -0,93
3,5-16 ton
Lastbil, 8,7-12,6 34-41 4,35 - 6,27 1,47 -1,74
>16 ton

Energiskatt,®® kr/liter

Tatort Landsbygd
Bensin 2,90 2,90
Diesel, MK1 1,06 1,06

1 2006-ars pris®

En sak man bor hdllai minnet i detta sasmmanhang &r att dagens marginal-
kostnadsskattningar inte & kompletta och déarmed, med stor sannolikhet,
undervérderade. Dettainnebér att de skattedkningar som skulle krévas for full
internalisering av trafikens externa effekter sannolikt & hogre an vad som anges
hér. Effekter av trangsel och buller & exempel pa kostnader som, i den man de
ingdr, & ofullstandigt vérderade. En annan viktig sak att ta hansyn till &
konkurrensneutralitet mellan olikatrafikslag. Det faktum att Banverkets ban-
avgifter skall vara marginal kostnadsbaserade innebér ett krav pa att marginal -
kostnaderna for jarnvagens externa effekter (slitage, buller, miljoeffekter etc.)
skall internaiseras fullt ut. Detta &r effektivt om man bortser fran andra trafikslag.

8 Berakningar utifran varden i tabellerna3.6-3.9 1 SIKA (2004)

% Riksskatteverket (2007)

8 Observeraatt vardena i tabellen & uttrycktai 2006-&rs prisniva och darfér hdgre an de
ursprungliga vérden som redovisasi bl.a. SIKA:s rapporter.
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Om man déaremot ser till hela transportsektorn sa drabbas jarnvéagstrafiken av en
konkurrensnackdel om inte externa effekter inom ovrigatrafikslag internaliseras
fullt ut, vilket inte & fallet idag. Om banavgifter hojs for att minska externa
effekter av jarnvégstransporter, kommer sannolikt dverflyttningar av resor och
transporter att ske, framforallt till vagtrafik men &ven till flyg och géfart, med
Okade utsl&pp av koldioxid och andra externa effekter som foljd. Det & darfor
viktigt, att anvandningen av styrmedel sker i ungefar samma utstréackning och att
internaliseringen av externa effekter okar i ungefér sammagrad for de olika
trafikslagen.

| dagsl&get bestar den ekonomiska styrningen inom sjfart och uftfart av en
miljorelaterad differentiering av farledsvaruavgiften (efter bransets svavel halt
och kvaveoxidrening) respektive landningsavgiften (efter utsldpp av kvaveoxider
och kolvéten). Differentieringen av avgifternamaste varatillrackligt stor for att
motiveraen utrangering av ala ddre farkoster med mindre miljévanlig teknik om
den skall haen pataglig effekt. SA & knappast fallet. Styrningen mot full inter-
nalisering av marginalkostnader for externa effekter och samhallsekonomisk
effektivitet framstar som svag inom gj6fart och luftfart (i synnerhet [uftfart),
medelhtg inom véagtrafik och hog (med tanke pa kraven pa banavgifter) inom
jarnvag. Detta, kan man befara, leder till skillnader i konkurrensvillkor, for de
olika trafikslagen, som missgynnar den samhallsekonomiska effektiviteten i
allménhet och uppfyllandet av miljomalen i synnerhet. Utredningar har pa senare
tid gjorts om inférande av handel med utsl&ppsréttigheter for emissioner inom §06-
och luftfart (svavel och kvaveoxider inom g 6fart och kol dioxidutsldpp inom
luftfart). Dennatyp av styrmedel har stor potential att ge effekter, om de anvands
parétt sétt, och kan bidratill mer likvardiga konkurrensvillkor for de olikatrafik-
dlagen.

4.3 Planering

Samhdllsplanering i stort fyller en viktig funktion, inte bara for den fysiska
utformningen av véra stéder och landsbygd utan darfor att den &ven paverkar hur
vi véljer att forflytta oss. Planering®” p& olika niver och med olikainriktningar
fungerar darmed som styrmedel for att uppna de transportpolitiska malen och
l&gger grunden till en va fungerande inriktningsplanering. Begransningar och
styrkor med planering som styrmedel diskuteras ocksa.

Fysisk planering

| ett historiskt perspektiv har den svenska planlagstiftningen tillkommit for att
reglera grannsamja, skydd mot brand, sociala och sanitérakvaliteter i bebyg-
gelsen. Anvandningsomradet har med tiden utokats till att hantera bygglov, aredll
markanvandning, bevarandeskydd for natur- och kulturmiljé samt att hantera
intressekonflikter, sassom bland annat avvagningar mellan enskilda och allménna
intressen.®

87 Samhallsplanering, trafikplanering, stadsplanering, bebyggelseplanering m.m.
8\ agverket (2006b)
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Viljan bland Sveriges kommuner att planerafor en [amplig och langsiktigt hallbar
utveckling uttrycksi dagens fysiska planering enligt Plan- och Bygglagen (PBL)®°
i Oversiktsplanen ochi olika detaljplaner. De bestammer hur marken far anvandas
och bebyggas och har darfor stor betydel se fér genomférandet av olikainfra-
strukturprojekt och for trafikalstring. Med hjdp av planerna sékerstélls att [amplig
mark finnsi beredskap for sdval foretag som for boende. Samtidigt kan omraden
med speciella naturvarden skyddas frén exploatering. PBL behandlar &ven med-
borgarinflytandet i planeringsprocessen. Alla planer skai olika omfattning
redovisas for kommuninvanarnavid samrad och utstalIningar.

Allakommuner skaenligt PBL haen aktuell dversiktsplan som omfattar hela
kommunens yta. Oversiktsplanen ar ett handlingsprogram som uttrycker
kommunens viljanér det géller anvandning av mark och vatten och bebyggel se-
utveckling for att na det 6vergripande malet att skapa en sociat, ekologiskt,
ekonomiskt och kulturellt god livsmiljo. Planen fungerar som en végledning for
att i storadrag anvisalampliga omraden for olika andamal samt att framjaen
andamal senlig struktur. Oversiktsplanerna ska redovisa hur kommunerna avser att
tillgodose riksintressen enligt kapitel 3 i Miljobalken. Riksintressen finns ut-
pekade bl.a. for planerad infrastruktur. Sambandet mellan trafikplanering och PBL
uttrycks ocksdi att arbetsplanen for vag respektive jarnvag inte far strida mot
detaljplan. Oversiktplanen &r inte réttsligt bindande, men & tyngre &n andra
beslutsunderlag nér kommunen sedan ska detaljplanera ett omrade genom sin
forankring i en planeringsprocess som garanterar samrad och insyn. Alla 6ver-
siktsplaner ska miljobedémas.

Detaljplaner definieras som planer fér sma omraden palokal nivaoch ska upp-
réttas infor storre forandringar av mark- och vattenanvandningen eller for att
reglera utformningen av bebyggel semiljon. Om oversiktsplanen anger inrikt-
ningen sa reglerar detaljplanen. Dar redovisas och anges omraden och anvand-
ningen av allméanna platser, kvartersmark och vattenomraden. Planen skall haen
genomforandetid pa minst fem och hogst femton ar. Under dennatid far planen
andras, erséttas eller upphévas mot berdrda fastighetsagares vilja endast om det
finns mycket starka skal. Planens uppréttande skall skei samrad med léns-
styrelsen, lantméterimyndigheten och andra kommuner som berérs av forslaget.
Berdrda sakagare med ett vasentligt intresse av planforslaget ska dessutom ges
tillfalletill samrad. Lansstyrelsen provar och kan upphéva beslutet att anta planen
om det kan befaras att riksintressen, mellankommunala intressen, en milj6-
kvalitetsnorm eller krav pa halsa och sékerhet inte har tillgodosetts.

Milj6balkens bestémmel ser om miljdkonsekvensbeskrivningar/miljébeddmningar
skatillampas vid uppréattandet av detaljplaner och utgér en del av beslutsunder-
laget. Detta kravs om genomforandet av planen kan antas medftra en betydande
miljopaverkan. Miljokonsekvensbeskrivningen skall innehalla en beskrivning av
planomradets och dess influensomrades egenskaper och forutséttningar, mojliga
maximala utfall av planen samt ange konsekvenserna av alternativa lokaliseringar

8| trafiksammanhang brukar projektplaneringen av olikainfrastrukturprojekt (enligt vaglagen och
lagen om byggande av jarnvég) ofta bendmnas "fysisk planering" till skillnad fran
investeringsplanering. | detta avsnitt ror det sig om fysisk planering enligt PBL.
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och utformningar jamfort med nollalternativet, d.v.s. att planen inte genomfors.
Vilkamilj6-, hélso- och hushallningsaspekter som ska behandlas beror bl.a. pa

planens syfte och vad som utl6st behovet av miljokonsekvensbeskrivningen. En
miljokonsekvensbeskrivning behandlar &ven dtgarder for att minimera negativa
konsekvenser och minska risker. Om det behdvs ingér en riskanalys.”

Bade detaljplan och 6versiktsplan ger med andra ord méjlighet att hantera
trafikfrégor och det forutsatts att deingdr. Dock & 6versiktsplanerna ofta
utformade for att tatillmotesga bebyggel seexpl oatering och sakerstalla skydds-
varda natur- och kulturvardsobjekt, riksintressen och utpekade anléggningar. |
mindre grad &r de utformade for att hantera trafiksystemets hallbarhets-,
tillganglighets- och utvecklingsfragor.” Dessutom &r den fysiska planeringen
framst en kommunal angeldgenhet, baserat pa det kommunala planmonopolet,
nagot som kan uppfattas som begrénsande da vissa planeringsfragor stracker sig
over kommungranserna och istéllet kan anses vara regionalt avgransade.*
Regeringen fores ar att Gversiktsplanen skall kunna éndras’kompl etteras genom
tematiska tillagg for att tillmotesgér nyaintressen.” Ett sidant intresse anses vara
utbyggnad av kommunikationsleder. Genom att kompl ettera Oversiktsplanen
behover inte hela Gversiktsplanen tas upp till fornyad behandling. Detta ger direkt
béring pa att underl&ta en samordning med infrastrukturplaneringen.

Regional planering sker i form av regionplaner. Nér fragor om anvandning av
mark- och vattenomraden som angér flera kommuner behtver utredas gemensamt
eller nér flerakommuners 6versiktliga planer maste samordnas och det inte ske pa
annat satt, far regeringen utse ett regionplaneorgan som tar hand om region-
planeringen om inte de berérda kommunerna mera allmant motsétter sig det.
Regionplanen skaenligt PBL, i den man det har betydelse for regionen, ange
grunddragen for anvandningen av mark- och vattenomraden samt riktlinjer for
lokalisering av bebyggel se och anléggningar infor beslut om éversiktsplaner,
detaljplaner och omradesbestammel ser. Planen som géller under en tid av hogst
sex ar antas av fullméaktigei det kommunalforbund eller regionplaneforbund som
ar regionplaneorgan.

Den regional a utvecklingsplaneringen (RUP) bor kunna vara en viktig utgangs-
punkt for den regional a transportplaneringen. Annu saknar RUP i mangafall en
tydlig geografisk dimension. Ett bra undantag ar Stockholms léns RUP, Regional
utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen,* som férutom markanvandning
och kommunikationer & en behandlar strategiska, framst ekonomiska, utveck-
lingsfragor. Den svenska 6versiktplanens begransning till kommunens yta och en
begransad regional planering sétter dock granser for samverkande trafik- och
utvecklingsstrategier. Frivillig samverkan mellan kommuner far |8t en oklar

% Boverket (2006)

o v &gverket (2006b)

% Det galler inte minst i samband med infrastrukturinvesteringar sdsom investeringar i jarnvagar
och stérre vagar, storre ledningar, i vissa miljofragor, i vissafall vattenforsorjning och i vaxande
utstrackning bostadsutbyggnad. Utifran ett ekonomiskt utvecklingsperspektiv okar ocksa
beroendet mellan 1anens kommuner, bland annat genom 6kad pendling. Beroendet tkar aven
mellan lan/regioner i takt med planering i funktionellaregioner.

% Regeringens proposition (2007)

% RUFS (2001)
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status eftersom ansvar och beslutsvégar blir oklara.*® Dagens planering och
beddmning av utbyggnad av bl.a. vagar och jarnvagar sker enligt olika regelverk
och att samordningen har brister da det ofta forekommer dubbel planering och
dubbel prévning.* Den statliga investeringsplanen, som beslutas av riksdag,
centralaverk, lansstyrelser eller regionala gavstyrelseorgan, ar inte kopplad till
den kommunal a fysiska planeringen. Daremot & sambanden tydliga nér det géller
planering och prévning av enskilda trafikanl ggningar och objekt. For att rada bot
paen del av bristernaforesar utredningen generellaforandringar kopplade till
planformerna samt att de kommunala planernas roller i sektorsplaneringen starks.
Treolika strategier laggs fram:

e samordning — valbart planinstitut eller delvis gemensamma institut,

¢ renodling — specia prévning utvecklas och dubbleringar tas bort eller

e enminimal strategi som endast innebadr en mindre " stddning” i dagens

system.

Nagra exempel pa praktiska tillampningar

Med de transportpolitiska malen som utgangspunkt redovisas nationella och
internationella erfarenheter av hur planering som styrmedel kan bidratill mal-
uppfyllelse.

Vikten av god planering, i fraga om trafikplanering och bebyggel seplanering
utifran ett hallbarhetsperspektiv diskuteras av Hans Akerlind.”” Akerlind menar
bland annat att strékstaden, (Figur 4.1), har ett |ampligt bebyggel ssmonster som
bygger pa god kollektivtrafik utan att stadsutglesning blir ett problem samtidigt
som stadens kvalitéer i 6vrigt bibehalls och uttkas. Effekterna, uttryckt i de
transportpolitiskamaen, av dennatyp av planerad stad leder till béttre transport-
kvalitet, hogre tillganglighet i transportsystemet, en god miljé samt bidrar till
regiona utveckling pa ett helt annat sétt an tidigare harskande bebyggel semonster
som t.ex. bandstaden.

Boverket har liknat Sveriges bebyggel sestruktur vid en arkipelag av vélbefolkade
Oar med valutrustade servicecentra, hdgre utbildning och en god lokal arbets-
marknad. En majlighet &r att sammanbinda de avgrénsade 6arna med snabbtag till
sammanhangande strék av arbetsmarknader.”® Denna stréktanke bor inte enbart
omfatta transportinfrastruktur utan &ven andra viktiga funktioner sdsom
exempelvis boende. Attraktiva boendemiljoer kan exempelvis skapas pa gang-
och cykelavstand fran jarnvagsstationerna. En val fungerande kollektivtrafik i
storstadsomradena och for att majliggora snabba forbindel ser mellan tatorter ar
varda att |yftas fram och vidareutvecklas i det fortsatta planeringsarbetet.

% v &gverket (2006b)

% PBL-kommittén (2005)
 Akerlind (2000)

% Boverket (1994)
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Figur 4.1. Den flerkarniga staden, bestdende av tva strakstader.
Kalla: Akerlind (2000)

| en forstarkt planering med inriktning mot fortétning av stadscentra kompl etterat
med uppgradering av kollektivtrafiken och ekonomiskaincitament (t.ex.
parkeringsavgifter och trangselavgifter) eller regleringar (sérskilda bussfiler,
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bilfria zoner m.m.) kan bilanvandningen i tatorterna minskas.”® Frén Norge
kommer siffror som visar att fardmedelsvalet for arbetsresor kan paverkas fran

80 procent bilande! vid fri parkering till 20 procent bilandel (saméakning/skjutsad)
nar bilplatser saknas.*® Ekonomiskaincitament som driver bebyggelse- och
lokaliseringsmonster & alltsd av vikt nér planering diskuteras. Det kan galla allt
ifran transportbidrag till foretag, reseavdrag i deklarationen for privatpersoner till
olikatyper av regionala stod som paverkat resandet och reslangder positivt.
Hyresregleringar sdsom bruksvardesprincipen anses ha lett till ett kat tryck pa
lagenheter i centrala delarna av staden medan ytteromradena har haft ett dverflod
av lagenheter. Effekten paresandet kan i detta fall anses ha en dampande
effekt.®* Okningen av bostadsrétten och andringar i fastighetsskatten bor jamna ut
relationen mellan utbud och efterfragan sa att bebyggel semonstret blir ndgot mera
jamnt fordelat an vad som tidigare varit fallet. Detta stéller storre krav paen
tillganglig kollektivtrafik och en val utbyggd infrastruktur.

Planering och etablering av externa kopcentrum ar en aktuell fraga som kan ha
bé&de for- och nackdelar ur miljésynpunkt. | MVB% havdas att dessa etableringar
leder till fler bilburna och langre inkopsresor. Negativa konsekvenser for
kollektivtrafiken uppméarksammas ocksa. En delvis motsatt uppfattning
presenteras av K &geson'® som pekar pd att stormarknaderna kan varamer
effektivai sin varuhantering liksom att leveranserna blir effektivare, nagot som
kommer konsumenternatill godo. Vilken miljoeffekt som dominerar & dock
osakert. Det finns dessutom en strukturdrivande effekt till f6ljd av infrastruktur-
utbyggnad som i sig gdlv kan ledatill lokalisering av bilberoende extern-
handel setableringar.

Planering av lokalisering av externa kdpcentrum paverkar framfor allt malen om
tillganglighet, god miljo och regiona utveckling. Paverkan padet regionala
utvecklingsmalet kan dessutom ses ur tva synvinklar. For det forsta ar stor-
marknaderna ofta tankta att serva ett storre omrade sa att stordriftsfordelar kan
utnyttjas. Dock &r det inte ala som har mgjlighet att tasig till stormarknaderna
och i takt med att lokala butiker forsvinner blir det en negativ konsekvens av att
regionernablir stérre. MVB féresl&r, liksom Edman'®, att etablering av externa
kopcentrum bor foregas av en tillstandsprovning enligt miljobalken. Edman
fordar aven att PBL andras sa att kommunerna gestillfélle att stéllakrav pa
transportplaner i samband med nyetableringar, sa att de transportpolitiskamalen
om god miljo, hogre transportkvalité, 6kad tillganglighet och sékerhet |éttare
uppnas.

Ur planeringshanseende & det dessutom av vikt att se trafik- och bebyggel se-
planering tillsammans, for att na goda resultat. Stadsutveckling och transporter i
symbios for attraktiva stader har bland annat diskuterats av Soderlind®, Gehl*®,
Gehl och Gemzg™’ och Jacobs'®. Dessa tankar &terspeglasi projektet Den Goda

% Akerman & Dreborg (2004)

100 \/agverket (2006b)

191 Forsherg (1996)

192 \Miljévardsberedningen (2006)
103 K dgeson (2007)

1%% Edman (2005)

195 S5derlind (1998)

105 Gehl (1971)

197 Gehl & Gemzga (2000)
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Staden dar V&gverket, Banverket och Boverket och ndgra svenska kommuner'®
med syftet att utveckla forstaelse, kunskap och metoder for sektorsbvergripande
samverkan vad géller transportsystem och stadsstruktur. | projektet forordas att
den funktionsuppdel ade staden bor erséttas av en langsiktigt hdllbar stads-
utveckling med ett langsiktigt hallbart och samhallsekonomiskt effektivt
transportsystem. Parallellt produceras handboken TRAST (Trafik for en attraktiv
stad) av de tre verken och Sveriges kommuner och landsting. Handboken
beskriver hur en kommun kan tafram en kommunal trafikstrategi som skall
integreras med 6versiktsplaneringen och ledatill ett héllbart samhélle*'® Den
Goda Staden utgér fran internationella goda erfarenheter av hur trafik- och
bebyggel seplanering fungerar tillsammans. Képenhamn & en av stdderna som i
projektet Den Goda Staden har studerats narmare.

| Den Goda Staden beskrivs den lokaliseringsstrategi i Kdpenhamn som tillampas
sedan 1989 och innebér stadsutveckling med fokus kring stationer 1angs det
befintliga, radiellajarnvagsnétet. Strategin har bade trafikal a, sociala, miljo- och
ekonomiska mal. Genom att konsekvent |okalisera service och personalintensiva
verksamheter néra stationerna, arbetsplatser inom 500 m fagel vagsavstand samt
bostader inom tvakm, erhdlls hog tillganglighet for kollektivtrafik och starker
denna, samt ett samordnat rorelsemonster. De som bor i omradet kan gaeller
cyklatill stationen eller till den service och lokala arbetsplatser som finns néra
stationen. Man skapar pa sa satt okad tillganglighet for allatrafikslag, ett robust
trafiksystem och en positiv utvecklingsspiral for hallbara transporter och stads-
utveckling. Dessutom forekommer det ett mycket brett samrad med aktorer och
allméanhet. Processen mellan beslutsfattare, allménhet och andra aktérer maste
genomforas innan det egentliga planeringsarbetet paborjas, alt for att uppnaen sa
tidig och god acceptans for planeringsarbetet och for de férslag som presenteras.

Resultaten har varit goda. Bilanvandningen for arbetsresor har nastan halverats
och tillgangligheten till gang-, cykel- och kollektivtrafik har dkat jamfért med
icke stationsnéra arbetsplatser. Detta galler aven for boende i de stationsnéra
légena. Sett 6ver helatransportsystemet mérks ett minskat tryck pa stads- och
regioncentra; infrastrukturen som helhet har en hdgre utnyttjandegrad. Bilkdrning
per anstalld (boende) har minskat med catio (fem) km per dag.

L ardomen frén Kdpenhamns exempel &r att samspelet mellan bebyggel se och
trafiksystem, utformat pa ett bra sétt, kan ge betydande effekter pa bilanvandning
och biltrafikarbete (emissioner, olyckor, energiférbrukning).*** Dennatyp av
samarbete och helhetssyn med systematisk, strukturerad lokalisering och be-
byggel seutveckling dér transportsystemet och |okaliseringen émsesidigt stoder
varandra och & varandras forutsdttningar bor underléttas och efterstévas.

198 Jacobs (1961)

199 38nképing, Norrképing och Uppsala samt Sveriges Kommuner och Landsting
10 v/ agverket (2006b)

11 v agverket (2006b)
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4.4 Sammanfattning

Genomgangen av de olikatill buds staende styrmedien har visat att olika styr-
medel anvands for att styra mot olikamal. Regleringar & framst inriktade till att
styra mot malen om god miljo och saker trafik. Planering i dess olika former
syftar sin sidaframst till att uppna maen om regional utveckling, hog transport-
kvalitet och ett tillgangligt transportsystem. De ekonomiska styrmedien styr
framforallt mot malet om god milj6 &en om vissa av dem har en styrande effekt
pamer an ett mal. Styrmedlens utformning har dven olika tidsaspekt dainférande
av en reglering har en tamligen omedelbar effekt pa beteendet™* medan planering
har en mer |angsiktig tidshorisont. Fordelarna med de ekonomiska styrmedien &r
att de har en gradvis effekt i takt med att anvandarna av transportsystemet paolika
sétt anpassar sig till de nya forutsdttningarna, pa det for dem mest
kostnadseffektiva séttet.

Det &r viktigt for den samhdlsekonomiska effektiviteten att kostnaderna for
externa effekter, i form av olyckor, miljoeffekter etc. internaliseras fullt ut via
ekonomiska styrmedel. En 6kad internalisering av trafikens externa effekter
bidrar, genom dess effekt pa efterfragan pa transporter, dessutom till uppfyllandet
av fyrstegsprincipens steg 1 och 2. For att uppna detta kréavs relativt stora
okningar av beskattningen inom vagtrafiken. Koldioxidskatten behtver t.ex. hojas
med ca 1,0 — 2,5 kr/liter brande, till ca 3,50 — 5,00 kr/liter bransle, for att mdlet,
om att na 1990-ars utsl dppsniva & 2010 skall uppnas. Pa sikt kan ett alternativ
vara att inkludera &ven végtrafiken i ett system for handel med utsl 8ppsréttigheter.
Den foreslagna kilometerskatten for tung trafik behdver inforas. Utéver detta
behtver beskattningen av personbilstrafik (sdval bensindriven som dieseldriven) i
tétorterna hojas kraftigt. Alternativet att ersétta energiskatten med en differen-
tierad (med avseende patétort/landsbygd samt miljoklassning och typ av brénde)
kilometerskatt ar principiellt sett béttre, kanske aven praktiskt sett enklare, an att
hoja energiskatten.

Det &r viktigt att de ekonomiska styrmedel som anvands inom de olika trafik-
slagen koordineras sa att marginalkostnaderna for miljoeffekter, olyckor, trangsel
och infrastruktur internaliserasi lika stor utstrackning inom de olika trafikslagen. |
annat fall kan man fa oonskade och ineffektiva dverflyttningar av trafik mellan de
olikatrafikslagen. K oordination med omkringliggande |ander bor ocksa efter-
stravas sa att inforande eller justeringar av styrmedel inte fér oonskade effekter.
Okad grad av internalisering av trafikens externa effekter kan ocksé medforaicke
onskvarda effekter pa inkomstfordel ningen. Dessa effekter bor motverkas genom
mer generellt inriktade kompensationer som inte paverkar transportkostnaderna
inom de olika trafikslagen.

En central slutsats & att vi far de res- och transportmonster vi planerar for i
infrastrukturplanering och samhdllsplanering samt med anvéandande av 6vriga
styrmedel. Den fysiska planeringen av bebyggel sen och dess funktioner samt
infrastrukturen och dess utnyttjande &r avgorande for i vilken man de dagliga
forflyttningarna kan klaras med gang, cykel och kollektivtrafik. En viktig utgangs-
punkt for att underldtta det dagliga vardagspusslet &r att dagligvaruaffarer, dagis,

12 Detta behdver naturligtvis inte galla generellt. Regler om nya fordons egenskaper t.ex. tar 18ng
tid innan de far effekt, eftersom bilparken maste hinnas omséttas.
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skolor m.m. finns pa gangavstand fran bostaden eller i anslutning till arbets-
platsen. En flerkarnig struktur fér sddan service som utnyttjas mer eller mindre
dagligen bor sdledes efterstravasi planeringen. Begransat antal parkeringsplatser
ar eningrediensi planeringen som bidrar till att mojliggoratét bebyggelse som i
sin tur ger ett braunderlag for kollektivtrafik.

Sammanfattningsvis & ekonomiska styrmedel, regleringar och samhaéllsplanering
verktyg som behdver kompletterainfrastrukturplaneringen. Dafinns en god
potential att dessa verktyg, oftai samverkan med varandra, kan bidratill
effektivare malstyrning mot ett samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt
hallbart transportsystem.
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5 Infrastrukturplaneringen ar
omvarldsberoende

Infrastrukturplaneringen utgor en traditionellt viktig del av den svenska transport-
politiken vilken ocksa omfattar en strategisk politisk niva dér skatter, avgifter och
regleringar av olika slag utgor andra viktiga verktyg for att na de transport-
politiska malen. Infrastrukturplanering maste sal edes ses utifran en helhetssyn pa
hela den svenska transportpolitiken (jmf. Figur 1.1 pasid. 2).

Detta kapitel belyser hur infrastrukturplaneringen & beroende av vad som sker i
transportpolitiken och i samhallet i dvrigt, liksom hur dessa beroenden beaktas i
trafikverkensinriktningsunderlag i form av problemidentifiering, alternativ-
generering, kanslighetsanalyser, kalibrerade prognoser m.m.

5.1 Hur formuleras problem och alternativa I6sningar?

Planeringen ar inte alltid problembaserad

Det finns nagra grundl ggande forutsattningar for att planeringen av infra-
strukturen i transportsystemet ska vara framgangsrik i forhallandetill de ramar
som riksdag och regering sétter upp. Det forsta steget &r att identifiera och
definiera de problem som planeringsprocessen syftar till att |6sa. Det kan |&ta
triviat, meni hittillsvarande infrastrukturplanering finns en tendens att dtgards-
alternativ tas fram forst t.ex. "en bro”, "rérlighet”, "regionforstoring”, varefter det
definieras vilka problem som den aktuella dtgéarden ska losa— " 6kad syssel-
séttning”, "tillganglighet till arbetsplatser och service”, "minskad sarbarhet” etc.
Pa sa sétt riskerar planerarna att utgdifran alltfor snéva perspektiv och att darmed
missa alternativa | 6sningar som kan vara mer effektiva med avseende pa sam-
héllsekonomi och transportpolitisk maluppfyllelse.

Det krévs sdledes en tydligare strukturerad probleminventering i planerings-
processen. Det innebér att de forsta stegen i en planeringsprocess tydligare an vad
som &r fallet idag bor utgoras av en forutsattningsl 6s genomgang déar problem-
bilden diskuteras utifran givnaramar i form av de transportpolitiskamaen. De
fores agna atgarderna ska kunna hérledas ur prioriteringar utifran samhalls-
ekonomisk effektivitet och potential att bidratill transportpolitisk maluppfyllelse.
En centra del i kommande étgérdsplanering blir darfor att astadkomma en hog-
kvalitativ och transparent redovisning av bade mauppfyllelse och makonflikter
av de dtgarder som fores as.
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Alternativgenereringen ar inte objektiv och transparent

Alternativgenerering, d.v.s. hur tankbara l6sningar tas fram och foreslas pa de
problem som transportpolitiken syftar till att |0sa, & det kanske viktigaste steget i
en planeringsprocess. Da problemstalIningarna tydligt identifierats géller det att
identifiera och prioritera de mest samhéllsekonomiskt effektiva dtgarderna. En
bredd av olika dtgérdstyper i transportsystemet som kan bidratill att [6sade
definierade problemen behdver beaktas. Avgransningen mot omvéarlden far inte
varafor snav. Den potentiella arsenalen av dtgarder bor sdledes inte begransas till
enbart atgarder som traditionellt ingdr i t.ex. de langsiktigainvesteringsplanerna.
En planeringsprocess som ror transportsystemet behdver dven innefatta styrmedel
och andra verktyg inom transportpolitiken.

Onskemalen om investeringsmedel dverstiger ofta manga ganger om anslags-
ramarnai de langsiktiga planerna for transportinfrastruktur. Mangaolika
intressenter gor ansprak pa de begransade ekonomiska resurserna. Den langsiktiga
planeringen utgar i storadelar ifran fardigalistor med objekt fran de olika
regionerna. Planerings- och budgetutrymmet i inriktnings- och atgardsplaneringen
& darmed ofta minimalt, da det finns manga " fardiga onskemd” pako, ibland
sedan flera decennier. Dettainkraktar pa mojligheten att finna de |Gsningar som
mest effektivt bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska maen. Det forsvarar
inte minst for nyatyper av |6sningar att fa utrymme i planeringsprocessen, aven
om dessa skulle vara effektivare én de traditionella. T.ex. visar en fallstudie som
nyligen genomfoérts av SIKA om ett " generellt transportsystem” att alternativa
transportlosningar som inte tillhér de fyra redan etablerade har mycket svart att
gorasig géllande dven om de skulle visa sig 6verlagsna de etablerade. ™

Viktiga fragor som bed utsfattarna stélls infor &r bl.a.:

e Hur kan man berdkna vilka effekter och vilken nytta olika satsningar ger
upphov till for samhéllet som helhet, for olika grupper och for olika delar
av landet?

e Hur kan man vaga effekter eller nyttan av olika satsningar mot varandra?

e Hur kan man undvika att |&ta sig styras av starka péatryckargrupper?

e Hur kan man hantera den ovan beskrivna” omtagsproblematiken”? Med
detta menas att gamla dtgardsforslag kanske inte langre ar de mest
optimala | 6sningarna pa identifierade problem och mot bakgrund av nya
kunskaper och prioriteringar i det transportpolitiska omradet men anda
hanger kvar p.g.a. att det skulletatid att borja planera om ”fran borjan”
och att det darfor finns en rédslafor att dahamna”sist i kon” for de
atrédda statliga infrastrukturmedien.

For att sammanfatta handlar det saledes om vilka alternativ som dverhuvudtaget
analyseras — vilka scenarier och atgarder &r det t.ex. som jamforsi en samhalls-
ekonomisk |onsamhetskalkyl? | dagens planeringssystem kan det konstateras att
atgardsalternativ forbises som kanske béttre bidrar till transportpolitisk mal-
uppfyllelse och som & mer samhall sekonomiskt |6nsamma én de alternativ som
prioriteratsi planerna.

3 SIKA (2006a)

SIKA Rapport 2007:4



51

5.2 Hur anvands analysverktyg i langsiktig
investeringsplanering?

Fyrstegsprincipen och miljobedémning

Fyrstegsprincipen™* &r ett hjalpmedel som syftar till att bredda alternativgene-
reringen till mer an infrastrukturatgarder. | direktiven for inriktningsplaneringen
har regeringen bett V&g- och. Banverket att utveckla hur fyrstegsprincipens férsta
respektive andra steg kan tillampas i behandlingen av inriktningsunderlaget. Ett
trafikslagsdvergripande synsdtt & har av central betydelse. Nar Végverket t.ex.
talar om att framja okat resande med kollektivtrafik i tétorter i steg 2 bor saval
kollektivtrafik i form av busstrafik som sparburen trafik omfattas. Det skullei sa
fall fasom logisk konsekvens att Vagverket ibland identifierar atgarder som kan
innebara satsningar inom Banverkets budgetomrade.

Ett problem i dagens inriktningsplanering och implementering av steg 1i fyrstegs-
principen &r att det inte tas fram nagot underlag for att kunna bedémai vilken
riktning och i hur stor grad som efterfragan pa transporter, inom de respektive
transport- och trafikslagen, kan behtva paverkas ur samhallsekonomisk
effektivitetssynpunkt. Ett sadant beslutsunderlag & mdgjligt att tafram med hjalp
av modellverktygen Sampers och Samgods. Det principiella problemet beskrivs
med en starkt forenklad bild i Figur 5.1.

A Efterfrdgan
Generaliserad
kostnad, GK
Samhdllelig GK
Ej internaliserad
kostnad for
externa effekter
Privat GK
QS QP Trafikarbete, Q

Figur 5.1. Privatekonomiskt kontra samhallsekonomiskt optimal trafikvolym

De prognoser for framtida trafikarbete, som ligger till grund for den samhélls-
ekonomiska varderingen av atgarder, bygger pa privata res-/transportkostnader
och representerar alltsa den faktiska mangd resor/transporter som man kan
forvantasig (trafikarbetet Q7 i Figur 5.1). Dessa prognoser 6ver trafikarbete

14 Se Bilaga 2
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avviker frén den samhallsekonomiskt effektiva trafiklGsningen om marginal-
kostnaderna for trafikens externa effekter (t.ex. kostnaden for miljoeffekter) inte
& hundraprocentigt internaliserade. | safal kommer den samhalleliga kostnaden
for transporterna att vara hogre an den privatekonomiska (mellanskillnaden
mellan privat generaliserad kostnad (GK) och samhaéllelig generaliserad kostnad i
Figur 5.1) och den méangd trafikarbete som ger samhallsekonomisk effektivitet
(Q°) kommer att vara mindre &n den privatekonomiskt optimala (Q7). Den sam-
hall sekonomi skt optimala méngden trafikarbete (totalt och for olika trafikslag),
givet de marginalkostnader for externa effekter som skattats, kan beréknas med
hjap av befintliga modellsystem genom att man via fiktiva skattehojningar far
den privata res-/transportkostnaden att dverensstdmma med den samhallseko-
nomiska kostnaden.

En fordel med att forstka uppskatta den samhall sekonomiska effektiva nivan och
strukturen patrafikarbetet &r att vi kan fa en mera konkret uppfattning om vilka
mal vi bor stréva efter. Har vi, ur samhallsekonomisk effektivitetssynpunkt, for
mycket privathilism och for lite tAgresande eller tvartom? Det faktum att tankta
och/eller planerade dtgarder och atgardspaket varderas ur samhéallsekonomisk
synpunkt, med marginalkostnader for externa effekter inkluderade, innebér inte
automatiskt att t.ex. klimateffekter och andra miljoeffekter beaktas fullt ut i
infrastrukturplaneringen. Salange vi inte analyserar vilka forandringar av for-
delningen av trafikarbete mellan olika trafikslag som & samhall sekonomi skt
effektiva sa blir tillampningen av de samhéllsekonomiska principerna uddls. De
samhdal I sekonomiska principerna och model lverktygen utnyttjasi safall inte till
sin fulla potential.

Strategisk miljobeddmning™™ &r ett annat verktyg som &r tankt att kunna utgora ett
stéd for en bred alternativgenerering men som hittillsi svensk transportsektor
mest anvants for att i efterhand beskriva effekter av fardiga |6sningsforslag. Om
detta verktyg skulle tillampas pa avsett vis skulle det kunna bidratill ett val av-
vagt beslutsunderlag med beaktande av alternativa lésningar som técker in andra
styrmedel och &garder an de som inrymsi de langsiktigainvesteringsplanerna.

Trafikverken har angett att de amnar gora nagon form av miljcbedémning av
respektive inriktningsunderlag. Dock har dessa miljébeddmningar av inriktnings-
underlagen inte anvants som ett stod for alternativgenerering och prioriteringar i
urvalet av trafikverkensinriktningsalternativ pa de olika budgetnivaerna. Infor
atgardsplaneringen, nar &tgarderna ska preciseras, bor regeringen alagga trafik-
verken att tydliggora hur miljébeddmningsmetodiken dar kan utgora ett stod |
gédvaalternativgenereringsfasen.

Nyckeln till att de ovanstéende verktygen ska kunnatillférandgot i urval och
beslut i inriktningsplanering och senare dtgérdsplanering &r att de anvands forut-
séttningsl 6st, utan att utgdifran i forvag bestdmda atgarder. En 6ppen och fri
alternativgenerering & som ndmns ovan forutsdttningen for att detta ska kunna
ske.

15 Naturvardsverket (2001)
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Alla faktorer beaktas inte i den samhallsekonomiska analysen

Samhdllsekonomiska kalkyler & idag det kanske viktigaste verktyget for
avvagningar och prioriteringar i transportpolitiken. Kalkylvarden och modeller
som anvands & dock langt ifrén perfekta. Ett valkant faktum &r att de samhalls-
ekonomiska kalkylernainte innehaller ala faktorer. Samhallsekonomiska
konsekvenser av atgarder i transportsystemet bestar av fler faktorer an vad som
idag ingdr i en NNK, sdsom intrangseffekter, jamstalldhet, m.fl. Vissaav dessa
kommer pasikt att kunnavéarderasi kalkylen medan andra aven langsiktigt bor
behandlas for sig. Intréng i natur- och kulturmiljoer &r ett valkant exempel,
forseningar i transportsystemet ett annat. Att det saknas metoder och kriterier att
samhaéll sekonomiskt vérdera dessa effekter betyder att de inte beaktasi praktiken.
| Banverkets och Vagverkets arbete med inriktningsunderlagen anser SIKA att
intrng i natur- och kulturmiljoer fatt en undanskymd roll, t.ex. i redovisning av
urvalskriterier for hur de olikainriktningsalternativen har satts sasmman.

V&g- och Banverket har under arbetet med inriktningsunderlagen létit géraen
analysi modellen SAMLOK for att soka utrona om det kan finnas regional -
ekonomiska effekter, i form av inkomsteffekter, av infrastruktursatsningar som
inte fAngas in av posten restidsvinster i den samhéllsekonomiska kalkylen. Enligt
trafikverken visar resultaten att de regional ekonomiska effekter, utbver vad som
tacksin av posten restidsvinster i den samhallsekonomiska kalkylen, som
identifieratsi analysen & av marginell karaktér. Den preliminédra bedémningen &ar
att deinte torde paverka NNK for de analyserade infrastruktursatsningarna
namnvart.

Sédana brister bor kompenseras med en hel hetsbedémning av den samhélls-
ekonomiska nyttan, d.v.s. dar samtliga betydande effekter varderas kvantitativt
eller kvalitativt i defall dar varderingar & osakra. Det behovs ocksa en fortsatt
metodutveckling pa omradet.

SIKA anser att utveckling och anvéandning av nyckelindikatorer bor kunna vara ett
anvandbart komplement till kalkyler for att visai vilken riktning transport-
systemet samt maluppfyllelse av de transportpolitiska malen utvecklas. Exempel
panyckelindikatorer som bér kunna varaintressanta att beakta for att tillsammans
med den samhdllsekonomiska kalkylen ge en mer fullstandig bild av transport-
systemets utveckling &r; korstracka med bil per invanare™®; andelar resor och
transporter med olikatrafikslag; areal oexploaterad mark; medelavstand i meter
till nérmaste livsmedel shutik.

Marknadsekonomin &r ett system dér individerna kan ge uttryck for sina behov
och vérderingar genom att " rosta pa marknaden”, dér rosterna bestams av den
disponiblainkomsten. | samhéallsekonomiska sammanhang bestams individens
betalningsviljaav savél individens vilja (behov och nytta) som formaga (inkomst).
L &ginkomsttagare har generellt sett samre mojligheter att fa gehor for sina
preferenser dn hdginkomsttagare i det marknadsekonomiska systemet.**” Om det

118 gveriges kommuner och landsting (2007)
U Det ar generellt sett meraldnsamt att producera varor/tjanster som kan sdljastill ett hogt pris,
jamfort med |agprisvaror (nddvandighetsvaror), och det & generellt sett hdgre prisnivaer pa varor
som hdginkomsttagare efterfragar (lyxvaror).
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dessutom rader en systematisk skillnad i behov och varderingar mellan olika
inkomstgrupper i samhéllet kan detta ha betydelse for hur olika resurser varderas
samt vilken mix av varor och tjanster som produceras.

Jamstalldhet mellan kénen & en anknytande fraga som skulle behtva beaktasi de
samhaéll sekonomiska vérderingarnainom transportomradet. Malet om jamstalldhet
handlar om att " sékerstélla att kvinnors och méns vérderingar, erfarenheter och
behov tillméts samma vikt vid beslut som rér transportsystemet”.® Att kvinnor
och méns varderingar och behov tillmats samma vikt & en fraga om planerings-
och beslutsprocesser inom transportsektorn, men kan ocksa vara en fraga som ror
utformningen av den samhallsekonomiska kalkyl som véarderar atgarder inom
transportsektorn. Kvinnor har i genomsnitt fortfarande betydligt 1&agre inkomst an
man.**® Dettainnebér att kvinnor har samre majlighet att uttrycka sina preferenser
(tycke, smak och behov) i det marknadsekonomiska systemet och darmed ocksa
sin nyttaav olikaresurser som vérderasi traditionella samhéllsekonomiska
kalkyler.

Utveckling pagar av metoder och rutiner for att, vid samhéllsekonomiska
varderingar av &tgarder inom transportsektorn, kunna redovisa hur beréknade
effekter av olika &tgérder fordelar sig p& kvinnor och man.*® Med tillgang till
dennatyp av data skulle man t.ex. kunna anvanda viktad samhallsekonomisk
analys for att ta hansyn till och korrigera for effekterna av skillnaden i genom-
snittlig inkomstniva mellan méan och kvinnor. Kvinnors och mans behov och
varderingar skulle padet sittet kunna goras mer likvardigai det beslutsunderlag
som anvands vid infrastrukturplanering.

Korrekt utgangslage anvands inte alltid for prognoser och kalkyler

Atgarder i transportinfrastrukturen & beroende av vad som sker i transport-
politiken i stort, men idag tenderar olika dtgérder inom transportsystemet att
kalkyleras och konsekvensbeskrivas var for sig t.ex. i langsiktig infrastruktur-
planering. Utfallet av den samhallsekonomiska kalkylen styrs av vilka férut-
sattningar som valjs som utgangspunkt. Om jamforel sealternativet inte utgar fran
korrekta forutsattningar innebér det att nyttan av atgarder riskerar att felbedomasii
den samhéllsekonomiska kalkylen.

Dock &r det sa att ny kunskap i en del fall inte leder till att forutséttningarna for
kalkylerna uppdateras. T.ex. visade en tidigare granskning av V gverkets
nationella plan for vagtransportsystemet 2004-2015 att redan genomférda
sékerhetsforbattringar med mittrécken och fartkameror inte beaktades i analyserna
av projektens samhallsekonomiska nytta. Granskningen visade att i nastan
samtligafall sa skulle den samhallsekonomiska lonsamheten fér de planerade
nybyggena sannolikt minska som en foljd av de trafiksékerhetsférbattringar som

118 Regeringskansliet (2006)

119 Ar 2005 hade mén éver 20 & en genomsnittlig &rsinkomst (férvarvsinkomst) p& 261 tkr/&r och
kvinnor 6ver 20 &r en genomsnittlig &rsinkomst pa 186 tkr/&r. Man har m.a.o. ca 40 % hogre
genomsnittlig forvarvsinkomst jamfort med kvinnor. SCB (2007)

120 Transek (2006a)
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redan tidigare astadkommits, eller skulle kunna uppnas, med hjép av fartkameror
och/eller mittracken.

Ett annat exempel paforandrade forutsattningar som visat sig ha stor betydelse for
utfall av prognoser och kalkyler & regeringens beslut att permanent infora
trangselskatt i Stockholm fr.o.m. augusti 2007. Infrastruktursatsningar i
Stockholmsregionen som prévasi inriktningsunderlagen samt senarei atgards-
planerna behover sdledes effekt- och |onsamhetsbeddmas utifran ett jamforel se-
scenario som innefattar trangsel skatt. Andrade fordonsbestammel ser eller 6kad
Overvakning i syfte att minska de idag vanligt forekommande Overlasterna &r
andraexempel pa atgarder som kan formodas ha betydelse for utfall av prognoser
och kalkyler avseende bl.a. forstarkningsatgérder pa vagar. For trafiksakerhet
finns motsvarande exempel sdsom planerade forandringar av hastighetsgrans-
systemet, installation av hastighetskameror samt polisdvervakning av trafiken.
Dessa &r dtgarder som bedoms ha positiva effekter for trafiksakerheten och som
kan paverka effekten och déarmed |6nsamheten av infrastrukturdtgarder som syftar
till okad trafiksakerhet, t.ex. nybyggnads- och ombyggnadsétgarder i vagnétet,
mittracken, sidoomradesdtgarder etc.

SIKA har mot denna bakgrund i detta regeringsuppdrag lagt stor tyngdpunkt pa att
efterfraga att trafikverken i framtagandet av inriktningsunderlag ska kalibrera sina
prognoser och kalkyler utifran ny kunskap sa att korrekt utgangslage anvands som
jamforelsealternativ. SIKA har tryckt pa att trafikverken ska beakta sadana
faktorer som inteinrymsi de |angsiktiga planerna men som kan paverka den
samhal | sekonomiska nyttan och maluppfyllelsen av de atgardstyper som foredasi
inriktningsunderlagets olika ” paket”.

SIKA ser positivt pa att Vagverket i sitt jamforelsealternativ i dennainriktnings-
planering inkluderat redan genomforda samt beslutade &tgarder i form av ATK
(hastighetskameror), sidoomradesdtgarder och mittrécken i grundscenariot, s att
prognoser och kalkyler i detta avseende baseras pa korrekta forutsattningar.
Végverket har p.g.a. tidsbrist dock inte méktat med att kalibrera prognoser och
kalkyler sa att trangsel skatten i Stockholm utgér en forutsattning for dessa. SIKA
konstaterar att de kalkyler och prognoser som gjorts for atgarder i Stockholms-
regionen darmed baseras pa fel aktiga antaganden om efterfragan och res- och
transportmonster. For nagra av de storre investeringsatgardernai Stockholms-
regionen kan detta forvantas fa stor paverkan pa kalkylernas utfall. SIKA utgar
ifran att nya korrekta samhall sekonomiska kalkyler kommer att tas fram for dessa
atgarder.

Problem med underskattning av investeringskostnader

Ett problem bade i Sverige och i andralander &r att investeringskostnader for
infrastruktur tenderar att underskattasi den samhallsekonomiska kalkylen.*** Det
visar inte minst den nyligen redovisade revideringen av planerna avseende 2004—
2015.% Banverkets anslag har t.ex. justerats med en procent medan byggkost-
naderna 6kat med 17 procent. En iakttagelse &r att trafikverken tenderar att inte i

12! Riksrevisionsverket (1994), Flyvbjerg et al. (2002)
122 Banverket (2007), Végverket (2007a)
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tillracklig utstrackning i sinakostnadskalkyler beaktatillvaxt av BNP och hog-
konjunktur vilket pressar upp efterfragan inom anl&ggningsbranschen och darmed
naturligtvis leder till att anlaggningskostnaderna for infrastrukturatgarder blir
hogre &n beraknat. Liknande problematik kan finnas inom drift- och underhdlls-
sektorn. SIKA ser positivt pa att trafikverken i inriktningsunderlagen antyder att
de dvervager att framover tillampaen annan typ av index'?® som béttre speglar
kostnadsutveckling i entreprenad- och anlaggningsbranschen.*** SIKA anser att
det &r viktigt att det gors kanslighetsanalyser av de olika kostnadsposterna i
inriktningsunderlagen och i de kommande &tgardsplanerna.

Ett vanligt fenomen &r att investeringskostnadernaii ett tidigt skede underskattasi
planerna eftersom de beréknas i ett skede nér utredningen av de enskilda projekten
inte kommit tillrackligt langt. For flera dtgarder i de nationella sdval som de
regionala atgardsplanerna 20042015 togs samhall sekonomiska kalkyler fram
innan allafakta om kostnaderna forelag. | lansplanen for Gavleborg 2004-2015
redovisas t.ex. flera projekt med NNK néra noll dar investeringskostnaden anges
som 'mycket osaker’.*> Ett annat exempel & den nyligen framtagna samhalls-
ekonomiska kalkylen for ett av de storre projekten i vaghallningsplanen, nord-
sydligaforbindelser i Stockholmsregionen. Kalkylen anger exakt sasmma
investeringskostnad for bada de vagstrackningar som analyserats. For bada
aternativen galler att NNK inte ligger 1angt ifran noll samtidigt som det réder
osakerhet kring hur tunnel pafarterna ska byggas och vilka kostnader detta
verkligen kommer att innefatta™®. Hur stor osakerheten &, framgér inte |
befintligt beslutsunderlag (kalkyl, stéllningstagande och vagutredning).**’ Detta
kan medftra negativ samhallsekonomisk nytta nar atgarderna sa smaningom ska
projekteras, sarskilt i defall dar den samhall sekonomiska |6nsamheten endast &r
svagt positiv med NNK strax 6ver noll.

Inriktningsunderlagen hanterar inte klimatfragan

Pa grund av den knappatiden for framtagandet av inriktningsunderlaget har
trafikverken koncentrerat sitt arbete pa att ta fram kombinationer av dtgéarder pade
olika budgetnivaerna. Trafikverken har i de flestafall bedomt kanslighetsanalyser
som altfor resurskravande. Exempelvis har Vagverket avstétt ifran att gora
kandighetsanalyser av sina dtgarder utifran att atgarder i fyrstegsprincipens forsta
steg, d.v.s. efterfragepaverkande dtgarder, skulle genomfdras. Hur sasmman-
séttningen av inriktningsalternativen skulle paverkas av t.ex. kilometerskatter for
godstransporter eller andra sétt att internalisera transporternas externa kostnader
har inte analyserats av trafikverken. SIKA anser att inriktningsunderlagen behover
kompletteras med denna typ av kénslighetsanal yser.

Vé&g- och Banverket har antagit att drivmedel sprisernafram till ar 2020 utvecklasi
takt med disponibel inkomst, och inte utifrén nagra forandrade skattenivaer
grundade pa en kraftfullare klimatpolitik. Det resulterande bensinpriset vid pump

123 E84, Entreprenadindex.

124 NP1, Nettoprisindex.

125 Berglin & Linnakivi (2004)

126 s agverket Region Stockholm (muntl. 2006)

27 Transek (2006b), Vagverket (2006a), Vagverket (2005b)
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skulle enligt V &gverkets och Banverkets grundantagande bli 13,62 kr/liter & 2020
réknat i 2005 ars prisniva, vilket SIKA anser far betraktas som en vél forsiktig
bedémning av prisutvecklingen. SIKA menar att det lika garna kan bli en kraftfull
klimatpolitik som blir det troliga scenariot fram till & 2020. Idag finns inga etapp-
mal fastlagda av riksdagen for transportsektorns klimatpaverkande utsl pp efter ar
2010. Regeringen har signalerat ett allméant mal om minskning av Sveriges utsldpp
av klimatpaverkande gaser med -20 procent, ev. -30 procent, & 2020. D& energi-
sektorn samt industrin redan gor insatser medan transportsektorn & den sektor dar
utsl@ppen idag fortsétter att 6ka, verkar det inte alltfor osannolikt att om minsk-
ningar av de svenska utsl &ppen ska ske till & 2020 sa kommer en storre del av
dessa minskningar att behdva ske inom transportsektorn.

Végverket har anfort att de prognoser och kalkyler som gjorts av trafikverken i
inriktningsunderlaget baseras pa en lagre trafiktillvaxt an den reellatillvéaxt som
rader idag och darmed redan beaktar eventuella effekter av kraftfullare klimat-
politiska atgarder. Prognoserna bygger, som ovan redovisats, paen ekonomisk
tillvaxt i LU som beaktar att etappmalet for koldioxidminskning med fyra procent
i transportsektorn ar 2010 har nétts. Detta antagande visade sig paverka den
ekonomiska tillvaxten som ligger till grund for prognoserna endast marginellt, och
efterfragan patransporter paverkas mycket lite av denna framréknade effekt pa
den ekonomiska tillvaxten. Det drivmedel spris som anvantsi géva prognosen har
daremot inte alls anpassats till att etappmalet for koldioxid till & 2010 ska nés.*®
Prognosen tar darmed inte hansyn till en eventuell paverkan av efterfrégan pa
transporter av klimatpolitiska dtgéarder annat &n som en sekundar effekt som en
foljd av en relativt obetydlig forandring i ekonomisk tillvéxt.

V&g- och Banverket har i framtagandet av inriktningsunderlagen inte redovisat
nagra antaganden eller kandlighetsanal yser for att beakta hur en forandrad klimat-
politik kan komma att paverka transportsektorn genom forandrad efterfréagan i de
olika transport- och trafikslagen under planeringsperioden 2010-2019. Det ar
oklart vilken forandring av t.ex. koldioxidbeskattningen pafossila drivmedel som
den lagre trafiktillvaxten som V&g- och Banverket réknar med skulle motsvara
fram till ar 2020.

SIKA anser att trafikverkens underlag till inriktningsplaneringen férsvagas genom
avsaknaden av kandlighetsanalyser av hur en forandrad klimatpolitik kan paverka
utvecklingen av efterfragan i transportsektorn och darmed férutséttningarna for
transportinfrastrukturen 2010-2019. SIKA:s egen kénslighetsanalys av vad en
forandrad klimatpolitik skulle innebérai form av férandrade koldioxidskatter pa
fossiladrivmedel och for efterfragan patransporter & 2020 visar att anvandning
av dennatyp av klimatpolitiska styrmedel har en klar effekt pa hur efterfragan pa
transporter fordelas mellan trafikslagen. Inférande av ekonomiska styrmedel och
forandrade véarldsmarknadspriser pa branslen skulle sdledes ha betydande
paverkan pa sasmmansattningen och den samhallsekonomiska |6nsamheten av
inriktningsunderlagen och de kommande &tgérdsplanerna.

128 JIKA (2005a)
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5.3Ar den regionala transportutvecklingen hallbar?

Regionforstoringens syfte och bidrag ar oklart

Det finns ett etappmal till delmalet om regional utveckling som handlar om
hallbar regionforstoring. Regionforstoring pekas ocksa ut som en viktig mal-
séttning i regeringens direktiv till inriktningsplaneringen. Malséttningen med
regionforstoring ar att astadkomma sa befolkningsmassigt stora L A-regioner som
mojligt. En stark urbanisering med koncentration av befolkningen till ett fatal
storre stéder skulle kunna &stadkomma detta. Denna traditionella urbanisering
brukar normalt inte benémnas regionfoérstoring. Med regionforstoring menas att
LA-regionerna vidgas geografiskt med en val utbyggd infrastruktur vilket medfor
att regionen kan innesluta en storre folkmangd. Antalet LA-regioner har sedan &r
1970 minskat fran 187 till 85 stycken. | norra Sverige dar kommunernaibland &
mycket storatill ytan avspeglar darmed LA-regionernainte funktionella regioner.
Dér behdvs andra analysverktyg. | vissa av dessa ytstora LA-regioner & det inte
fruktbart att prata om fortsatt regionforstoring. Béttre "regionintegrering” &r ett
mer realistiskt mal att stréva mot.

Regionforstoring &r ett verktyg for att oka effektiviteten i ekonomin for att klara
okad konkurrens fran omvérlden. Det finns inget som tyder pa att konkurrens-
situationen kommer att férandras inom 6verskadlig framtid. Snarast innebar
utvecklingen inom transport- och kommunikationsomradet att utvecklingen mot
storre specialisering kan drivas annu langre. Detta stéller htga krav pa att foretag
och manniskor med olika specialistkompetens kan samverka med varandra
Dessutom maste arbetsmarknaden vara flexibel i betydelsen att arbetskraften
enkelt kan byta fran naringsgrenar patillbakagang till mer expansiva narings-
grenar. Sadan Okad rorlighet kan uppnds genom att orter knyts samman med goda
transport- och kommunikationsmajligheter till ett val ssammanhéllet natverk.*®
Regionforstoring skapar férutséttningar for en bredare sasmmanséttning av
naringslivet, produktfornyel se och 6kad produktivitet. Detta kan forklara varfor
storaregioner uppvisar hogre tillvaxt, syssel séttningsgrad och béttre |6ne-
utveckling.*®

Utmaningen &r att astadkomma forutséttningar for en regionforstoring pa ett
sadant sétt att en langsiktigt hallbar utveckling och en positiv regional utveckling
kan forenas. En regionforstoring som inte bara genererar 6kat resande utan ocksa
&r ekologiskt och socialt hdllbar stéller stora krav pa styrmedel och planering sa
att regionforstoringen balanseras av ett transportsystem som &r sa klimatsndlt som
mojligt och inte bidrar till att 6ka transporternas negativainverkan dels vad géller
delmalet god miljé men ocksa andra transportpolitiska delmal, bl.a. saker trafik.
Sasom ovan diskuterats utgar dagens planering fran tgéarden " regionforstoring”
snarare an att fokusera pa det problem som egentligen &r syftet att 10sa - att
astadkomma en béttre fungerande arbetsmarknad liksom en ckad tillganglighet till
den.

129 NUTEK (2001)
130 Johansson & Klaesson (2003)
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| tétbefolkade regioner finns goda méjligheter att sasmmanbinda de avgrénsade
darna med snabbtég till sammanhéngande strék av arbetsmarknader.**! Denna
straktanke bor inte enbart omfatta transportinfrastruktur utan &ven andra viktiga
funktioner sdsom exempelvis boende. Attraktiva boendemiljoer kan exempelvis
skapas pa gang- och cykelavstand fran jarnvagsstationerna. Stora delar av
Sveriges yta saknar potential for regionforstoring da de &r alt for glest befolkade.
Befolkningsunderlaget for tagtrafik &r alltfor litet, och forbéttringar av vagnétet
skulle enbart ge smatillganglighetsforbéttringar. Detta géller storadelar av skogs-
lanen, &ven om det finns viss potential for ett fatal sma LA-regioner i delar av
Smaland (t.ex. Emmaboda), mellersta Sverige (t.ex. Filipstad) och delar av
Norrlandskusten (t.ex. Séderhamn).**?

Nér det géller paverkan pa den sociala hdllbarheten av regionforstoring har
Boverket pekat pa ndgra majliga negativa effekter.’® Det finns en risk att det i
stor utstrackning & mannen som i genomsnitt har langre arbetsresor som kan
skdrda frukterna av regionforstoring i form av intressanta arbeten och hog 16n,
medan kvinnornatenderar att fata ett storre ansvar for hem och familj. Ett viktigt
steg i att belysa effekter av regionférstoring och transportsystemets utveckling i
stort &r att redovisa fordelningseffekter av de langsiktiga planerna, uppdelat pa
t.ex. kvinnor och man samt paolikainkomstgrupper. Vagverket anger att
sammansattningen av det forordade inriktningsalternativet mest gynnar hdg-
utbildade man.

En farsk studie™ pekar pd att mera generella &garder for att béttre tillvarata den
betydande arbetskraftsreserv som fortfarande finns bland de arbetsl6sa och
personer som star utanfor den reguljara arbetsmarknaden kan bidratill okad
sysselsdttning och produktion i hdgre utstrackning an atgarder for region-
forstoring, d.v.s. &garder med primért syfte att stimulera den geografiska
rorligheten. SIKA anser att regionforstoring for att stimulera ckad tillgang till
arbetsmarknad respektive arbetskraft & en viktig aspekt att beakta men att
regionforstoring i sig inte kan utgora ett mal for infrastrukturplaneringen, utan att
det &r tillgangen till arbetsmarknad respektive arbetskraft som &r det egentliga
malet.

Ett alltfor snavt fokus pa enbart 6kad geografisk rorlighet hammar diskussionen
om andra satt att uppna en béttre integrerad arbetsmarknad, som skulle kunnavara
val sa kostnadseffektiva som infrastrukturinvesteringar.

Potentialen for en hallbar utveckling av storstadsregionerna
tillvaratas ej

De svenska storstadsregi onerna— Stockholm, Géteborg och numera dven Mamé
—skiljer sig fran resten av landet ur transportsynpunkt. Har finns samma problem i
transportsystemet som i Gvriga Europa - trangseln som orsakar samhélls-
ekonomiska kostnader p.g.a. forseningar vilket i sin tur medfor svarigheter att

131 Boverket (1994)

132 Gleshygdsverket (2006)

133 Boverket (2005)

134 vagverket & Banverket (2003)
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planera verksamhet som &r beroende av resor och vagtransporter, samt brist pa
markutrymme och slutligen att trafikens negativa effekter blir mer betydande da

trafiken g&r genom tétbebyggda omréden™.

| storstéderna sker en stor del av trafikarbetet. SIKA:s och trafikverkens prognos
fram till & 2020 visar att vi kommer att resamer per person jamfort med idag och
att det & okningen av de korta bilresornai Stockholmsregionen som star for en
stor del av denna 6kning.®® En tredjedel av de kortvaga resorna beraknas da goras
i Stockholms Ian som f6ljd av en stor kning av bade befolkning och bilinnehav —
detta trots regionens goda forutséttningar for kollektivtrafik.

Med en tkad regional differentiering av styrmedel sa okar forutsattningarna for att
bilburen tillgénglighet beskattas mer i just de regioner eller reserelationer dar
bilen i hogre grad kan erséttas av kollektiva transportmedel. SIKA anser att det
finns god potentia att styra utvecklingen av storstadsregionerna och deras
transportsystem sa att kortare resor i férsta hand fors 6ver till andra mer klimat-
sndatrafikslag — kollektivtrafik pa bade vag och spar samt gang- och cykeltrafik.
Detta bdr ske genom anvandning av en kombination av styrmedel, en medveten
planering av markanvandning samt tydliga prioriteringar av satsningar i
transportsystemet, inte minst i infrastrukturen.

Svensk eldriven spartrafik har |&g energianvandning, |aga utsl&pp av koldioxid
och stor transportkapacitet per ytenhet. Sparinvesteringar kraver relativt stora
resandevolymer for att vara ekonomiskt forsvarbara och for att deras potentiella
yteffektivitet ska kunna realiseras.*®” S&dana resandevolymer finnsjust i storstads-
regionernasamt i pendlingsstrak mellan tatorter. Prioriteringar bor gorasi infra-
strukturplaneringen sa att nya lokaliseringar och nya mer omfattande rese-
relationer i sddana omraden transportforsorjs med sparburen kollektivtrafik i
forstahand. Vi syftar hér till nyatvéarférbindelser, nya stérre lokaliseringar osv.
Detta skulle ge ett mer samhallsekonomiskt effektivt transportsystem, i relation
till de transportpolitiska malen.

| Goteborgsregionen diskuteras nu en strategi for att 6ka andelen resor med
kollektivtrafik fram till & 2020.>% Goteborgs Fastighetskontor papekar att detta
medfor att biltrafikens 6kningstakt i safall minskar, och att strategin bor varaen
utgangspunkt i arbetet med kommande Gversiktsplan: " | viktiga kollektiv-
trafikstrak bor mark for framtida kollektivtrafikfalt reserveras redan nu. Det &
angel &get att framtida bebyggelse far en hog koncentration i planerade knut-
punkter. | knutpunkterna bor arbetsplatser/kontor prioriteras. Bostader bor i forsta
hand lokaliserastill huvudstrék och tvarstrak for kollektivtrafiken”. ™ Vilket
genomslag en eventuell sadan strategi skulle fai kommande langsiktig
investeringsplanering for végar och jarnvégar ar angel get att folja. 1 Stockholms

35 Hultkrantz (2000)

136 SIKA (2006b)

37 Rkerman & Dreborg (2004).

138 2020 — Framtidens kol lektivtrafik i Goteborgsomradet & benamningen pa en 6versyn av
kollektivtrafiken i Goteborgsomradet som gorsi samverkan mellan Trafikkontoret och
Stadsbyggnadskontoret i Goteborgs stad, Vasttrafik, Banverket, Végverket, Goteborgsregionens
kommunalférbund samt V astra Gétal andsregionen. Syftet &r att skapa en gemensam framtidsbild
som underlag for planering och beslut i respektive organisation.

139 Géteborgs stad (2006)
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lan beréknas trafiktillvaxten tvartemot 6ka som f6ljd av foreslagna vagprojekt i de
nationella och regionala planerna fér 2004-2015.1%

V &gverkets inriktningsunderlag véntas fororda att nya nord-sydliga forbindel ser
skapas med motorvag i Stockholm och eventuellt ocksai Goteborg. Det forslag
till nord-sydliga férbindelser som férordasi Stockholm*** kommer enligt Vag-
verket att forlaggas sa att den knyter ihop omraden som & " svarare att forsorja
med god kollektivtrafik”* an de 6vriga alternativen som utretts. Dettainnebar att
dagens miljdbel astande utvecklingstrender forlangs pa bekostnad av en mer
hallbar regional utveckling i Stockholmsregionen. Effekten bergknas bli att

kol dioxidutslappen okar per invanare, samtidigt som trangseln i vagtransport-
systemet beddms best& pa dagens nivéer.'*® SIKA anser att dennatyp av storre
och strukturerande investeringar bor analyseras ur ett trafikslagsovergripande
perspektiv sa att en mer klimatsndl utveckling av transportsystem och resmonster i
storstéaderna kan frémjas.

Det finns alltsd enligt SIKA :s bedomning en mycket god potential for transport-
politisk maluppfyllelse, just i storstéderna, genom Gverforing av vagtrafik till
andratrafikslag som & utrymmes- och klimatmassigt effektivare, genom en
kombination av styrmedel och satsningar pa framst kollektivtrafik som har
potential att ta hand om stora resandestrémmar i pendlingsstrak. Detsamma géller
de strék mellan tétorter som lampar sig for regionforstoring. Detta torde inte
begransa den ekonomiska tillvaxt som var syftet med den 6kade tillgangligheten.

5.4Hur hanteras de 0kande godstransporterna?

Som SIKA tidigare noterat Okar det totala transportarbetet vilket riskerar att ” &ta
upp” de positiva effekterna av bransle- och fordonseffektiviseringar ur energi- och
emissionssynpunkt. Godstransporternas volym har tkat minst lika snabbt som
BNP. Den decoupling av klimatpaverkan fran ekonomisk tillvaxt somi Gvriga
samhéllssektorer —och delvis &ven i persontransporterna— uppnatts genom en
kombination av styrmedel och teknisk utveckling, har inte lyckats inom gods-
transporterna.*** Att infrastrukturplaneringen i kombination med anvandning av
effektiva styrmedel sker i riktning mot att effektivisera och styra godstransporter
fran vagar till jarnvag och gofart & darfor viktigt ur miljo- och trafiksakerhets-
perspektiv anser SIKA.

For att omflyttningar till sjofarten ska ge goda effekter ar det viktigt att bli mer
konkret angaende hur sjéfartens hogre svavelemissioner kan minskas, sarskilt med
tanke pa att uppfyllandet av miljomalet om forsurning for narvarande bedoms som
"mindre sannolikt”.

10y agverket & Banverket (2003)

141 Vagverket (2006a), Forsaget till vagstrackning ar for nérvarande ute pa beredningsremiss
bland berdrda myndigheter och organi sationer

142\ agverket (2005a)

3 Stockholms stad (2000), Lansstyrelsen i Stockholms 1an & Stockholms Ians landsting (2003),
Stockholmsberedningen (2003)

1 SIKA (2007b)
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SIKA foreslar sdledes en tydligare anvandning av effektiva styrmedel for att
astadkomma dessa omflyttningar och effektiviseringar. For basta samhélls-
ekonomiska effektivitet ar det intermodala perspektivet av stor betydelse. Detta
bor battre avspeglas vid den langsiktiga planeringen av infrastrukturen. Aven om
overflyttning och utbytbarhet mellan trafikslagen till viss del beaktatsi fram-
tagandet av inriktningsunderlaget anser SIKA att t.ex. Hamnstrategi utredningens,
K ombiterminal sutredningens samt Flygpl atsutredningens kommande forslag
behtver konsekvensbeddmas ur ett trafikslagsdvergripande perspektiv. Hur
utvecklingen av landtransporterna paverkas av de forslag som dessa utredningar
lagger och vilka effekter dettai sin tur far i form av forandrat transportarbete,
fordelning mellan v&g och jarnvég, miljGeffekter o.s.v. & angel aget att belysa.

Vagverket beskriver i sitt inriktningsunderlag att en godstransportstruktur som
fortsatt forutsdtter ”just in time”-leveranser och ”lean production” utgjort en
grundforutsattning for framtagandet av inriktningsunderlaget. SIKA anser att detta
ar ett altfor snavt synsétt. En farsk studie som belyser effekter av 6kad
internalisering av transporternas externa kostnader visar att utslappen fran
transportsektorn kan sankas utan att detta samtidigt far stora negativa effekter pa
naringslivet.'® En effekt kan vara att de arbetskraftintensiva branscherna véaxer pa
de transportintensiva branschernas bekostnad samt att transporter substitueras mot
arbetskraft inom respektive bransch. Okade transportkostnader leder exempelvis
till att livsmedel sproduktion kan flyttas ndrmare slutkonsumenten. Dagens
logistikstruktur behover sdledes inte vara den enda ténkbara. Om intékterna
anvandsttill att sdnka andra snedvridande skatter (exempelvis inkomstskatten) kan
den sammantagna effekten pa produktionen bli positiv. Det finns en ganska stor
enighet om att kilometerskatten pa manga sétt ar ett brainstrument for
internalisering av externa marginalkostnader, och manga stéller sig bakom
principen om marginalkostnadsprisséttning. Det géller aven foretrédare for delar
av naringslivet. Nagralander har redan infort ett kilometerskattesystem, fler
|ander tycks vara pavéag och det verkar som att kilometerskatter kommer att bli
almént forekommande i Europainom ett antal ar. Det finns darfor anledning att
aveni Sverige forberedainforandet av ett sadant system.

5.5Var tas det trafikslagsdvergripande ansvaret?

| flera av de foregaende exemplen har avsaknaden av ett trafikslagsovergripande
synsétt identifierats som ett problem i den langsiktiga infrastrukturplaneringen. |
arbetet med inriktningsunderlagen har trafikverken, Vag- och Banverket samt
aven Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen, i alt stérre grad borjat diskutera
utbytbarhet mellan atgarder i de respektive trafikslagen, och ocksa borjat patala
behovet av sadana analyser — kan den Onskade effekten av en atgard i inriktnings-
underlagen kanske astadkommas lika bra eller béttre med tgéarder som sker i
andratrafikslag?

SIKA va@lkomnar denna gryende diskussion. Dock har arbetet med inriktnings-
underlagen ocksa visat ett kvarstdende sektoriellt perspektiv vid trafikverkens

5 Naturvérdsverket (2007a)
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formulering av problem och |6sningar. SIKA ser en avsaknad av en trafikslags-
overgripande helhetssyn i trafikverkens diskussioner kring det framtida transport-
systemet. Véagverket diskuterar kanslighetsanalyser av hur mycket trafiktillvaxten
pavag kan varieramellan noll och uppédt men daremot inga analyser av negativ
trafiktillvaxt pavag (vilket skulle kunna ske om en del av tillvaxten flyttas t.ex.
fran véag till spartransportsystemet — trafiktillvaxten kan ju da okatotalt, men det
sker ett skifte av trafikslag). SIKA anser att en foljd av strategiska avvaganden om
ett effektivare och klimatsndlare transportsystem samt utbytbarhet mellan trafik-
dlag ér att jarnvagssystemet i tatbefolkade regioner kan vara en " mottagare” dit
resor och transporter kan Overforas, medan vagtransportsektorn ar en sektor som i
safall skulle”lamnaifran sig” resande- och transportandelar.

Det & nog inte heller sa att de enskilda trafikverken méktar med en trafikslags-
overgripande helhetssyn, sa som deras uppdrag idag ar formulerade — att |6sa
problem och ansvarafor utvecklingen i den egna sektorn.

SIKA har i arbetet med inriktningsplaneringen med oro noterat att det kan komma
att bli sa att Hamnstrategiutredningen och Flygplatsutredningen i respektive
betdnkande kommer att férorda lokaliseringar utan att behovet av andlutande
landinfrastruktur for sadana forslag utretts ordentligt. Hamnstrategi utredningens
uppdrag omfattar t.ex. endast att belysa miljoeffekter av hamnarnas verksamhet
lokalt i hamnarna— inte av anslutande landtransporter. SIKA anser att det & en
brist att ingen har ett utpekat helhetsansvar for att belysa den kommande hamn-
strategins effekter for utvecklingen av landtransporterna.

Vé&g- och/eller Banverket kommer dai efterhand formodligen att gesi uppdrag att
forandrasina prioriteringar i planernafor att infoga eventuella satsningar painfra-
struktur féranledda av utredningens stéllningstaganden, om dessa inte finns
beaktade i inriktningsunderlaget eller kommande dtgardsplaner. | genomforandet
av uppdraget med inriktningsunderlag fran vag- och jarnvagssektorn har det inte
varit kant vilka hamnar och flygplatser som Hamnstrategi utredningen respektive
Flygplatsutredningen kommer att fororda eftersom de forslagen inte kommer att
varafardiga forran efter sommaren 2007, sdledes efter det att inriktningsunder-
lagen for vag respektive jarnvég redan ar inldmnade. Dettainnebdr i sin tur att
konsekvensbeddmningar rérande miljoeffekter och andra effekter av andlutande
landinfrastrukturinvesteringar i en del fall inte kommer att kunnatas fram forrén
efter det att de bada utredningarnalagt fram sina stéllningstaganden. Det géller
t.ex. konsekvenser for de transportpolitiska mélen av 6kade landtransporter vid
forandringar av hamnstrukturen i Stockholmsregionen.

5.6 Men offentlig-privat samverkan (OPS) da&?

Oavsett om atgarder i transportsystemet initialt finansieras med skattemedel direkt
eller med hjdlp av dternativ finansiering i OPS-avtal sa sker finansieringen i
slutanden, forr eller senare, med skattemedel. Transportsektorn konkurrerar
sdledes med andra saker som finansieras med skattemedel — skola, vard, omsorg.
Samhadllsekonomisk effektivitet kommer darfor att dven i fortsdttningen vara det
viktigaste planeringsverktyget.
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En nackdel med lanefinansiering & att den |&ser upp statens utgifter under lang tid
och da minskar budgetutrymmet for de projekt som i planeringsprocessen visar
sig mest samhallsekonomiskt [Gnsamma och bidrai hogre grad till maluppfyllelse.
Forskotteringsmodellen riskerar att ge utrymme for kommuner, regioner och
foretag att "runda’ den reguljara prioriteringsprocessen. Det medfor en 6kad risk
for att de statliga anslagen anvands ineffektivt och att riksdagens kontroll 6ver och
insyn i statens ekonomi och infrastrukturplaneringens inriktning minskar. Detta &r
ocksa en risk att noga dvervagai diskussioner om alternativ finansiering av infra-
struktur genom partnerskap mellan privata och publika aktorer.

5.7 Sammanfattning

I hittillsvarande infrastrukturplanering finns en tendens att i alternativgenere-
ringen formulera atgarderna, |6sningarna, foérst —t.ex. en bro, rorlighet, region-
forstoring — och dérefter anal ysera vilka problem som den aktuella dtgérden ska
|6sa— Okad syssel séttning, tillganglighet till arbetsplatser och service, minskad
sarbarhet etc. Den langsiktiga infrastrukturplaneringen karaktariseras idag alltfor
mycket av att det finns manga " fardiga onskemal” pa ko, ibland sedan flera
decennier. Dettainkraktar pa mojligheten att finna de |Gsningar som mest effektivt
bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska malen utifran dagens kunskap och
behov. Det forsvarar inte minst for nyatyper av |osningar att fa utrymmei
planeringsprocessen.

Dessa brister i den langsiktiga planeringen av transportinfrastruktur medfor att
atgardsalternativ som béttre bidrar till transportpolitisk maluppfyllelse och som &r
mer samhéllsekonomiskt |6nsamma an de alternativ som prioriteratsi planerna
riskerar att forbises. Ett tydligare systemperspektiv behtvsi det fortsatta arbetet
med inriktnings- och dtgardsplaneringen for att kunna bedémaii vilken riktning
och i hur stor grad som efterfrdgan pa transporter, inom de respektive transport-
och trafikslagen, kan behtva paverkas ur samhallsekonomisk effektivitets-
synpunkt. Déarfor kravs ett stérkt trafikslagsovergripande angreppssétt for att finna
de optimala |l dsningarna utan sektoriella begransningar eller |asningar till fardiga
"listor” med atgarder.

Trafikverkens ansvar att folja fyrstegsprincipen syftar till en 6kad samhélls-
ekonomisk effektivitet inom respektive trafiksektor. Men for att na okad
samhallsekonomisk effektivitet pa en trafikslagsovergripande niva ar inte detta
tillrackligt. Kostnadsminimering inom respektive sektor behover inte nddvandigt-
vis sammanfalla med kostnadsminimering pa en mer 6vergripande niva. For att na
samhdllsekonomisk effektivitet ur ett trafikslagsdvergripande perspektiv behdver
fyrstegsprincipen tillampas pa en trafikslagsovergripande niva. SIKA gor bedom-
ningen att detta stéller krav pa att fyrstegsprincipen tillampas pa en hogre niva an
enbart inom respektive trafikverk

En annan f6ljd av ett bristande systemperspektiv ar att trafikverkens underlag till
inriktningsplaneringen forsvagas genom avsaknaden av kanslighetsanalyser av
hur en forandrad klimatpolitik och inférande av ekonomiska styrmedel i transport-
sektorn kan komma att paverka forutséttningarna for transportinfrastrukturen
2010-2019. SIKA:s egen kanslighetsanalys av vad en forandrad klimatpolitik
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skulleinnebérai form av férandrade kol dioxidskatter pafossila drivmedel och for
efterfrdgan patransporter & 2020 indikerar t.ex. att sammanséttningen och den
samhaéll sekonomiska |6nsamheten av inriktningsunderlagen och de kommande
atgardsplanerna skulle paverkas av héjda drivmedel spriser.

Det & inte en hallbar utveckling att en 6kande del av de korta resorna med bil
vantas utforasi tatbefolkade omraden som t.ex. Stockholmsregionen.
Prioriteringar bor gorasi den fortsattainriktnings- och atgardsplaneringen sa att
nyalokaliseringar och nyamer omfattande reserelationer i storstdderna samt i
pendlingsstrak mellan tatbefol kade omraden transportforsorjs med sparburen
kollektivtrafik i forsta hand.
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6 Slutsatser och forslag

| dennarapport har SIKA efterstréavat att ta fram ett underlag som kan fungera
som en grund for det fortsatta arbetet med inriktnings- och &tgardsplaneringen
avseende 2010-2019. Har redovisas vara huvuds utsatser.

6.1 Inriktningsplanering —en del av transportpolitiken

Det befintliga transportsystemet ar inte optimalt i forhallande till det Gvergripande
transportpolitiska maet om en samhall sekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. SIKA:s
senaste maluppfoljning visar dels att transportsystemet fortfarande ger upphov till
betydande negativa konsekvenser — framforallt de klimatpaverkande kol dioxid-
utsl&ppen som fortsétter att ka fran vagtrafiken — men aven direkt paverkan pa
manniskors hadlsa. Uppfoljningen pavisar ocksa brister i transportsystemets bidrag
till samhallsnyttan dat.ex. tillgangligheten minskar p.g.a. tréngsel i bade vég- och
spartrafiksystemen i vissa regioner —inte minst storstadsregioner.

Dessa svagheter maste vara en utgangspunkt for valet av atgarder och verktyg i
den langsiktigainriktningsplaneringen, i synnerhet som infrastrukturen ar den
minst flexibla komponenten av transportsystemet och darmed paverkar systemet
under 13ng tid. Bristernaindikerar ocksa att utformningen av den hittills
tillampade planeringsprocessen for transportsektorn kan behtva revideras.

Den nuvarande formen fér inriktningsplaneringen har utvecklats for att ge goda
resultat under en expansiv period da transportsektorn framst skulle byggas upp for
okad tillganglighet. | dagsl&get har fokus delvis forflyttats till andra malomraden,
t.ex. anpassning till en omvéarld med véaxande klimathot. Med sa stora forandringar
av forutsattningarna bor det finnas en 6ppenhet for att ifragasitta om processen
for infrastrukturplanering & optimalt utformad.

Den langsiktigainriktnings- och atgardsplaneringen har traditionel It fokuserat pa
trafikverkens sektoriellainfrastrukturatgarder och tenderat att betraktainfra-
strukturen mera som ett ma &n som ett medel. Infrastrukturen och transporterna
har som beskrivitsi denna rapport inget egenvarde men ger forutséttningar for en
rad aktiviteter i samhallet. Figur 6.1 askadliggor hur t.ex. véginfrastrukturen
endast utgor en av manga komponenter i det storre systemet for att tillgodose
samhéllets behov. Det betyder att tgarder i andradelar av systemet kan ha forut-
sdttningar att ledatill samhéallsekonomiskt mer effektivaldsningar én de ofta
mycket kostsamma investeringarnai infrastruktur. Sadana effektiva dtgarder kan
endast identifieras utifran ett perspektiv som ar bade trafiksl agsdvergripande och
som beaktar andratyper av dtgarder vilka kan bidratill okad valfard t.ex. genom
tillgang till arbetsmarknad och service.
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Trafikverken har under dennainriktningsplanering gjort ansatser till att initiera ett
gemensamt arbete for utvardering av utbytbarhet mellan olikatrafikslag. Det
sektoriellaansvaret hos trafikverken medfor dock ett starkt fokus pa de egna
trafikslagen, och begransar dtgéardsalternativen till de dtgérder som reglerasinom
den egna sektorn — framst infrastrukturplanering och delvis effektivitetshéjande
justeringar av nyttjandesystemen. Trafikverken har alltsd mycket sma majligheter
att galvavidta dtgarder som berdr fyrstegsprincipens forsta steg — atgéarder som
paverkar transportbehovet eller valet av trafikslag. Det &r inte heller med
planering av transporternas infrastruktur som sadana forandringar kan astad-
kommas, utan genom anvandning av ekonomiska styrmedel och regleringar, samt
genom den 6vriga samhéllsplaneringen (Figur 6.1).

Analys:
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Figur 6.1. Komponenter i transportsektorn (jmf. Figur 1.1) och hur dessa kan
regleras med planering och andra styrmedel (streckade réda pilar). Siffrorna anger
malen for fyrstegsprincipens olika prioriteringsnivaer for effektiva atgardsval. Gron
kursiv text anger delar av inriktningsplaneringen med férbattringsbehov.

| den langsiktigainfrastrukturplaneringen behdvs darfor ett systemperspektiv som
beaktar saval dtgarder inom alatrafikslag, som atgarder i samhéllet utover vad
som traditionellt fallit inom transportsektorns ramar.

Systemanalyser kraver goda analysverktyg och indata for att ge anvandbara
resultat. | den nuvarande inriktningsplaneringen har SIKA samordnat de kalkyl-
underlag som trafikverken anvant i sina atgardskalkyler. Vagverket och Banverket
har ocksa samordnat de grundscenarier for transportinfrastrukturen som utgjort
baslinjen for analys av tgardsforslagen. Dessa samordningsatgarder har bidragit
till forbéttrad jamforbarhet mellan berékningsresultaten. Men p.g.a. de begransade
tidsramarna har det inte varit mojligt att beakta alla behov av forbéttringsatgarder.
Figur 6.1 indikerar bl.a. behovet av forbattrad kvalitet paindata, bade for
transportsystemets komponenter och for dess omvérldsfaktorer. Det finns &ven
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behov av att tydligare definiera vilka behov i samhéllet som skatillgodoses av
transportsystemet, sa att atgardsalternativen kan vagas mot dessa behov, snarare
an mot en standig stravan efter mer och snabbare transporter. Vidare efterlyses en
stérre bredd och transparens vid aternativgenereringen samt forbéttrade anal yser
av den samhall sekonomi ska effektiviteten hos atgardsalternativen.

Sammantaget innebar ovanstaende resonemang att de nuvarande forutsattningarna
for inriktningsplaneringen inte mojliggor en forutséttningsl 0s identifiering av de
samhaéll sekonomi skt mest effektiva |Gsningarna.

6.2 En mer andamalsenlig framtida inriktningsplanering

Kapitel 2-5 i dennarapport har belyst bakgrunden till ovanstéende slutsatser samt
diskuterat effektiviteteni olika styrmedel for transportpolitiken. | det foljande
beskrivs strukturen pa en mer andamalsenlig process for inriktningsplanering. Mot
denna bakgrund ges sedan — i nasta avsnitt — nagra konkreta férslag infor den
fortsatta bearbetningen av inriktningsunderlagen samt den kommande atgards-
planeringen fér 2010—20109.

Enligt SIKA:s uppfattning bor en effektiv process for den langsiktiga planeringen
av transportsektorn inledas med en inriktningsplanering med foljande
forbéttringar:

1. Problemformulering, d.v.s. definition av samhdllets behov
- MAadefinitioner
— Indikatorer for uppfoljning
2. Alternativgenerering
- Trafikslagsovergripande
- Heafyrstegsprincipen, d.v.s. inklusive styrmedel och regleringar

3. Samhdllsekonomisk analys av alternativen
- Samordnade indata
- Kéndighetsanalyser for osékra omvérldsfaktorer, framtidsscenarier
etc.

4. Urva av samhéllsekonomiskt effektivainriktningar
- Fordagtill &gardsinriktningar
- Regeringens beslut om budgetramar

5. Uppfdljning
- Efterkalkyler, utvéardering

Vilken trafik vi vill ha och hur vi kan skapa forutséttningar for den utveckling vi
onskar ar centrala fragor som behtver stéllas tydligare och sedan besvarasi den
fortsatta i nriktningspl aneringen och efterfdljande dtgéardsplaneringen. Det forsta
steget & darfor att tydliggora vilka problem som behtver 10sas, saval nationellt
som regiondlt, utifran de transportpolitiska malen. Maluppfyllelse av olika typer
av atgarder, enskilt eller i kombination, liksom makonflikter behdver tydliggoras.
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Tydliga definitioner och uppfdljbaraindikatorer & av stor betydelse for
problemens formulering, strategiska hantering och uppfdljning.

Inriktningsplaneringen bor baseras pa en bred alternativgenerering sa att inte
alternativ forkastas for tidigt i processen och aldrig beaktasi kalkylsteget. Vid
alternativgenereringen & en trafikslagsovergripande tillampning av fyrstegs-
principen av central betydelse. Aven strategiska konsekvensbeddmningar (som
generaisering av dito miljobeddémningar, med beaktande av alatransportpolitiska
mal) bor kommain tidigt som stod for alternativgenereringen. Samhalls-
ekonomiska kakyler och prioritering av étgéarder kan da goras utifran ett bredare
spektrum av alternativ.

Vidare bor inriktningsplaneringen inkludera analyser av vilka styrmedel och
atgarder som kravs for att na de transportpolitiska malen sa kostnadseffektivt som
mojligt. Dettainnebar att ocksa styrmedel och dvriga dtgéarder — utdver de som
traditionellt ingar i planerna— behover diskuteras. Pa samma sétt & det viktigt att
inriktningsbeslutet tydliggor vilka styrmedel som forutsétts anvandas tillsammans
med beslutade investeringsatgarder.

Policyanalyser med avseende pa de styrmedel som kan komma att kravas for att
na de transportpolitiska malen & ocksaintressanta. Kompletterande analyser, t.ex.
i form av kandlighetsanalyser med justerade prognoser och tillhdrande kalkyler,
behover sdledes genomforasi den vidare bearbetningen av inriktningsunderlaget.

De samhallsekonomiska kalkylerna bor genomfdras med basta mdjliga indata,
utifrén en korrekt och val uppdaterad beskrivning av nul&get dér alla genomférda
och beslutade &garder inkluderasi nollalternativet. Dar osakerheter foreligger ar
det viktigt att utfora kanslighetsanal yser for att beskriva ett intervall av utfall av
de foreslagna atgarderna.

| granskningen av infrastrukturdtgéarder ar det inte minst viktigt att bedoma
rimligheten i kostnadsberakningar av investeringar. Aven hér rekommenderas
kanslighetsanal yser da kostnadsuppskattningar ofta & mycket osékrai den tidiga
inriktningsplaneringen. En motsagel se &r att kostnadsuppskattningar for
investeringar behovstidigt i planeringsprocessen for att samhallsekonomiska
nyttokalkyler skatas fram, samtidigt som den sannolika kostnaden oftainte ar
kand satidigt, eftersom t.ex. nérmare geotekniska undersokningar annu inte
utforts for storre projekt. SIKA ser ett behov av ett |6pande arbete med samhdlls-
ekonomiska analyser dér dessa uppdateras nér kostnadskalkylerna stér pa mer
solid grund. Dessa | 6pande kalkyler maste kunna ledatill omprévningar i atgards-
planeringen, innan byggstart sker.

Det vore Onskvart att regeringen istéllet for att fran borjan ange budgetramar for
respektive trafikverk —innan problem- och atgardsanalyser genomforts — |t ett
samordningsorgan fordel a ett gemensamt budgetférslag mellan trafikverken.
Forutsattningar for ett sadant arbete skulle vara att trafikverken besvarar hur en
optimal transportpolitik bor se ut, och i nasta steg preciserar vilkafinansiella
ramar som utifran en sadan optimal transportpolitik behover fordelas painfra-
struktur.
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Slutligen skulle tilldmpning av ett system for utvarderingar av efterkalkyler — efter
atgardens genomforande — skapa forbéttrade underlag for framtida samhélls-
ekonomiska effektivitetsanal yser.

Forslag for framtiden

Infor utformningen av kommande omgangar av den |angsiktigainriktnings-
planeringen bor den ovan beskrivna visionen om en effektivare process beaktas.
Baserad pa denna ges nedan nagra konkreta forslag till utveckling som skulle
mojliggora en inriktningsplanering med forbattrad mojlighet att identifiera en
kombination av styrmedel och infrastrukturdtgérder som &r samhal lsekonomi skt
effektiv och langsiktigt hallbar.

Fortydliga de transportpolitiska malen
- Behov, md och medel
- Vddefinierade kriterier som utgangspunkt for planeringen

Utveckla processen for alternativgenerering
- Transparenta prioriteringskriterier
- Tillampa fyrstegsprincipen fullt ut
- Inkludera allatransportslag och styrmedel

Forstérk det trafikslagsovergripande ansvaret
- Samordnande ledningsgrupp
- Undvik sektorsfordel ade budgetdirektiv fore
inriktningsplaneringen

Vidareutveckla de transportsl agsovergripande analysverktygen
—  Snabbare och flexiblare modeller f6r kanslighetsanalys
- Indatakvalitet
- Komplettera saknade miljoeffekter i kostnads-nyttokalkylen

Av avgorande betydelse &r inréttandet av en tydligare samordnande funktion i
behandlingen av inriktningsunderlagen samt i den kommande atgardspl aneringen.
Det & ocksa viktigt med en samlad granskning av hur kalkyler och 6vrigt besluts-
underlag tas fram, for att s8kerstélla att beslutsunderlagen &r likvardiga och
transparenta. Det kan innebéra inréttandet av en ledningsgrupp med en mer
permanent och tydlig organisationsform for den samordnande behandlingen av
atgardsunderlagen och med representation fran t.ex. SIKA, trafikverken och dven
externa experter. Inom exempelvis ASEK -gruppen bedrivs ett sddant arbete, men
SIKA anser att inriktningsunderlagen skulle behtva en mer koncentrerad
beredning och granskning innan planeringsprocessen gar vidare till inriktnings-
beslut och &tgardsplanering.
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6.3 Forslag for fortsatt behandling av inriktningsunderlag
2010-2019

| den nuvarande inriktningsplaneringen finns viss risk for att valda atgarder inte &r
optimala ur samhdlsekonomisk synvinkel. | detta skede finns inte utrymme att
fullstandigt justera processen till den form som foredagitsi foregaende avsnitt.
SIKA har darfor valt att ge nagra fordag som pa kort sikt kan forbéttra forutsétt-
ningarna for att den fortsatta planeringsprocessen méter de transportpolitiska
ma en sa bra som mgjligt.

Utvecklad kostnads-nyttoanalys infér atgardsplaneringen

- Inkluderatrafikd agsdvergripande alternativ for ma uppfylinad
enligt fyrstegsprincipen

— Inkludera anvéndning av ekonomiska styrmedel och regleringar
bland &tgardsalternativen

- Specificeraomvarldsfaktorer, t.ex. klimatanpassning och
forvantad BNP-utveckling

- Presentera kénslighetsanalyser for osékra data

Belys fordel ningseffekter av atgardsforsagen
- Inkomstgrupper och jamstalldhet
- Regionala effekter

Inrétta en trafikslagsovergripande ” expertgrupp” for granskning av
"miljardprojektens’ beslutsunderlag

Internalisera externa effekter med ekonomiska styrmedel
- Koldioxidskatt
- Differentierad kilometerskatt

Verka for minskad personbilstrafik i storstéder genom inférande av
ekonomiska styrmedel i kombination med utveckling av alternativ:
- Kollektivtrafik
- Gang & cyke

SIKA foreslar foljande:

e Regeringen bor i det fortsatta arbetet med inriktningsunderlagen utnyttja
trafikverkens samt SIKA:sresurser for att i samverkan genomforatrafik-
slagsbvergripande analyser av utbytbarhet mellan trafikslag samt justerade
prognoser och kanslighetsanalyser.

e Infor &gardsplaneringen bor regeringen fasta stor vikt vid att trafikverken
arbetar med transparent problemformulering och en trafikslags-
overgripande alternativgenerering som inte utgar ifran forutbestamda
|Gsningar.
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e Inriktningsbeslutet bor fastlagga principerna for hur ramforutséttningar
sasom olika ekonomiska styrmedel och omvarldsutvecklingen ska beaktas
i atgardsplaneringen. Det bor klargoras och féljas upp hur olika transport-
politiska forutséttningar, som inte direkt kan inga som atgérder i planerna,
ska beaktasi dtgardsplaneringens kostnads-nyttokalkyler.

e Uppdaterade samhallsekonomiska kalkyler maste kunnaleda till
omprovningar av atgarder i atgardsplaneringen, innan byggstart sker.

e Desakallade”miljardprojekten” som ar aktuellai inriktningsunderlagen
bor daggas strikta krav pa transparent beslutsunderlag, dar samhélls-
ekonomiska |6nsamhetsbeddmningar med trafiksl agsovergripande
jamforel sedternativ, ar ett minimikrav.

e Enmodéel bdr inféras for oberoende och trafikslagstvergripande behovs-
prévning och granskning av trafikverkens beslutsunderlag avseende de
storre investeringsdtgardernai planen. En utgangspunkt kan vara den
modell med externa expertgranskare som infortsi Norge for projekt med
investeringskostnad dverstigande 500 miljoner kr.**

e Internalisering av vagtrafikens externa kostnader genom inférande av en
differentierad kilometerskatt samt en hojning av koldioxidskatten i ett
forsta steg till 1,50 — 2,00 kr/kg utslépp (motsvarande 3,50 — 5,00 kr/liter
brande), har potential att snabbt ge dnskade resultat pa ett effektivt och
teknikneutralt sétt. Den fortsatta inriktnings- och atgardsplaneringen bor
utgaifran vilken koldioxidskatt som krévs for att na ocksa kommande mal.

e Styrmedel som gynnar 6vergang till mer klimatsnala trafikslag bor inforas.
| ett forsta steg bor befintliga styrmedel anpassas sa att mer klimatsnda
fardmedel inte missgynnas jamfort med bil. Reseavdraget bor reformeras
sa att det endast kopplas till reseavstand och gors oberoende av trafiks ag.

e Dagens utformning av formansbeskattningssystemet innebér i praktiken en
transportgenererande subvention som kan ifragaséttas utifran uppsatta
transportpolitiskamal. SIKA foresar darfor att dagens utformning ses
over och reformeras. Palang sikt behdver transportgenererande
subventioner successivt fasas ut

e De ekonomiska styrmedel som anvands bor koordineras mellan trafik-
slagen sd att internaliseringsgraden blir lika htg. Regionala fordel nings-
effekter behtver belysas och atgarder som mojliggor en réttvis fordelning
av bordan mellan regioner analyseras

o Justerade prognoser och/eller kénslighetsanal yser bor goras av inriktnings-
underlagen utifran olika scenarier for utveckling av BNP, inférande och
forandringar av ekonomiska styrmedel som ber¢r transportsektorn,
rdoljepriser etc. Det géller ocksa kandighetsanal yser avseende dkade
kostnader for byggande, drift och underhall vid stark ekonomisk tillvaxt.

146 Norges Finansdepartement (2007)
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e Regeringen bor i &gardsplaneringen stéllatydliga krav paredovisning av
fordel ningseffekter for olika grupper i samhéllet samt forslag pa atgarder
som kan ledatill ett mer jamstallt transportsystem nér det gdler nyttan av
ingéende &tgarder samt planerna sammantaget. Pa samma sétt bor en
analys av regionala effekter &tfolja dtgéardsanalyserna.

e Den goda potentialen for klimatsnalare rese- och transportmonster i
storstadsregionerna samt i tétbefolkade band mellan téatorter bor béttre tas
tillvarai trafikverkens inriktningsunderlag och &géardsplaneringen. Detta
gdller inte minst vid ovan namnda prévning av " miljardprojekten”, varav
flera koncentreras till dennatyp av regioner.

Vad kan svensk transportpolitik, och darmed i dutanden skattebetalarna, vinna pa
en mer forutséttnings 6s planering? Det leder till framjande av atgarder som leder
till effektivare utnyttjande av befintligt transportsystem, sa att skattemedel kan
anvandas for de &tgarder i transportsystemet eller i andra delar av samhéllet som
ger storst samhallsekonomisk nytta. Det blir darmed tydligt hur atgérder har valts
och hur de relaterar till de transportpolitiska malen.

En viktig observation &r att hur vi utformar transportsystemet faktiskt lagger
grunden for hur varares- och transportmonster kommer att se ut i manga ar
framat. For att andra redan etablerade resvanor kravs ofta mycket starka styr-
medel. Infrastrukturen for transporter & darfor en av de faktorer som ar dimen-
sionerande for klimatpaverkande utsl 8pp fran transporter, och det ar trafik-
utvecklingen i vara storstader som & dimensionerande for klimatpaverkande
utslapp fran vagtrafiken.**’ De trafikslag som det finns en énskan att gynna utifrn
en transportpolitisk helhetssyn, behdver beaktasi planeringen sa att de gors mer
attraktiva @n de andra. Denna strategi behdver aterspeglas bade i valet av styr-
medel och i hur infrastrukturinvesteringarna faktiskt fordelas.

147 SIKA (2006b)
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8 Bilagor

Bilaga 1. De transportpolitiska delmalen och dess etappmal

Delmal

Definition

Etappmal

God miljé

Transportsystemets utformning
och funktion skall bidra till att
miljokvalitetsméalen uppnas.

Transportsektorn bor bidra till att miljopolitikens
delmal nas.

Utslappen av koldioxid frén transporter i Sverige
bor &r 2010 ha stabiliserats p& 1990 ars niva.
Antalet ménniskor som utsétts for
trafikbullerstérningar 6verstigande de riktvarden
som riksdagen stallt sig bakom for buller i
bostader skall ha minskat med 5 procent till 2010
jamfért med 1998.

Inriktningen for att na bullermélet bor vara
effektivare reduktion av stérningar och att de mest
bullerutsatta ménniskorna prioriteras.

Ett tillgangligt
transportsystem

Transportsystemet skall
utformas sa att medborgarnas
och néringslivets grundlaggande
transportbehov kan tillgodoses.

Tillgangligheten for medborgare och naringsliv
inom regioner samt mellan regioner och
omvarlden bdr successivt forbattras.
Tillgangligheten inom storstadsomraden och
mellan tatortsomraden bor oka.
Kollektivtrafikens andel av antal resor bor 6ka.
Senast ar 2010 bor kollektivtrafiken vara
tillganglig for funktionshindrade.
Cykeltrafikens andel av antal resor bor oka,
sarskilt i tatort.

Hog transport-

Transportsystemets utformning

Kvaliteten i det svenska transportsystemet bor,

kvalitet och funktion skall medge en hég matt i termer av tillforlitlighet, trygghet, flexibilitet,
transportkvalitet for bekvamlighet, framkomlighet samt tillgang till
medborgarna och néaringslivet. information successivt forbattras. Sverige bor
arbeta for att kunna jamféra dessa kvalitetstermer
med 6vriga EU-landers.
. Passagerares rattigheter bor starkas.
Regional Transportsystemets utformning e  Transportsystemet bor bidra till att regionfor-
utveckling och funktion skall bidra till att storingen blir hallbar for kvinnor och méan i syfte

uppna malet for den regionala
utvecklingspolitiken samt
motverka nackdelar av langa
transportavstand.

att uppna val fungerande
arbetsmarknadsregioner.

Saker trafik

Det langsiktiga malet for
trafiksékerheten skall vara att
ingen dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning
och funktion skall anpassas till
de krav som foljer av detta.

Antal dédade och allvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor inom alla trafikslag bor, i enlighet
med nollvisionen, fortldpande minska. Sarskilt bor
atgarder som syftar till att forbattra barns
trafiksékerhet prioriteras.

Antalet personer som dédas till foljd av
vagtrafikolyckor bér fram till 2007 minska med
héalften raknat frn 1996 ars niva.

Ett jamstallt
transportsystem

Malet skall vara ett jamstallt
transportsystem, dér transport-
systemet ar utformat s att det
svarar mot bade kvinnors och
mans transportbehov. Kvinnor
och méan skall ges samma
méjligheter att paverka
transportsystemets tillkomst,
utformning och forvaltning och
deras varderingar skall tillméatas
samma vikt.

Ovriga transportpolitiska etappmal bér foljas upp
ur ett jamstélldhetsperspektiv.

| trafikverkens ledningsgrupper bor inget kdn ha
en representation som understiger 40 procent
senast ar 2010.

Kélla: Proposition 2005/06:160
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Bilaga 2. Definitioner och begrepp

Alternativgenerering

Framtagande av dtgéardsalternativ. Beteckning for den process som innebér att ta
fram (generera) fordag till atgardsalternativ for ett specifikt planeringsproblem.
For transporter sker detta framforallt i regiona och lokal fysisk planering i
samverkan med trafikverken, men ibland i andra sammanhang som t.ex. genom
sarskilda beslut av regering och riksdag (ex. Trollhéttepaketet). | inriktnings- och
atgardsplaneringen gor trafikverken i praktiken prioriteringar mellan dessa
alternativ utifran tillgangligt budgetutrymme och andra kriterier.

Extern effekt

Kallas dven externalitet. Kan varanegativ eller positiv. En effekt av ett
konsumtions- eller produktionsbeslut som berdr andra én den som fattar besl utet.
Den beréknade samhéll sekonomiska kostnaden av en extern effekt kallas extern
kostnad. Genom férhandling mellan parterna eller genom tredje part kan den som
berdrs av effekten kompenseras. Nér den som ger upphov till den externa effekten
tar hansyn till deni sitt beslutsfattande, kallas det for att den externa effekten
internaliseras. Exempel panegativ extern effekt inom transportomradet &r buller,
utslépp och trangsel.

Extern kostnad
Den berdknade samhél | sekonomi ska kostnaden av en extern effekt.

Fiskal skatt
Skatt med framsta syfte att genererainkomster till statskassan, till skillnad frén en
styrande skatt.

Fyrstegsprincipen
Principen® innebér att allaférslag provasi foljande fyra steg:

e Steg 1 - Atgarder som kan paverka efterfrégan pé transporter och val av
transportsatt. Exempel kan vara planering, styrning, reglering, prisséttning
och information med béring pa sava transportsystemet som samhéllet i
ovrigt.

e Steg 2. Atgarder somger effektivare utnyttjande av befintligt
transportsystem. Det kan gdllainsatser inom styrning, reglering,
prisséttning och information riktade till transportsystemets olika delar for
att det befintliga trafiknétet ska kunna anvandas effektivare. Okad
trafikering for béttre utnyttjande av befintlig infrastruktur &r ett exempel.

e Seg 3. Begransade ombyggnadsatgarder.

e Seg 4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder. | dessa steg
innefattas forbéttringsatgarder och ombyggnader i befintlig strackning,
t.ex. trafiksakerhets- eller barighetsitgarder, respektive mera omfattande
om- och nybyggnadsétgarder i ny stréackning.

148 Regeringens proposition 2005/06:160, Moderna transporter
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Incitament
Ett motiv eller stimulansdtgérd, t.ex. socia uppforandekod eller ekonomiskt
styrmedel i form av t.ex. skatt eller bidrag

Internalisering
Né&r den som ger upphov till en extern effekt tar hansyn till deni sitt
bedlutsfattande, t.ex. genom att betala en skatt.

Internaliseringsgrad

Definieras som kvoten mellan en marginal skatt och en extern kostnad. En
internaliseringsgrad lika med 1 kallas full internalisering och innebér att den som
betalar skatten fullt kompenserar for den samhéall sekonomiska kostnaden som den
externa effekten berdknas ge upphov till.

Kostnadseffektivitet

Innebér rent generellt att en dtgéard genomfors till 1agsta mojliga totala kostnad.
Vid samhéllsekonomisk effektivitet uppfylls automatiskt vilkoret om total
kostnadseffektivitet d.v.s. en minimering av samtliga kostnader fér samtliga
resurser sammantaget. Kostnadseffektivitet m.a.p. enskilda kostnadsslag och
uppfyllande av enskilda delmd kan uppnas &en om inte samhall sekonomisk
effektivitet rader.

LA-region

Lokal arbetsmarknadsregion. SCB:s definition pa en lokal arbetsmarknad (LA)
anvander den administrativa enheten kommun som minsta byggsten, och utgar
fran arbetspendling 6ver kommungrans nér de funktionella regionerna avgransas.
Vissa faststéllda kriterier anvands for att klassificera de kommuner som ingar i
och tillsammans bildar den lokala arbetsmarknaden

Marginalkostnad
Marginalkostnaden &r den kostnad som uppstar om t.ex. transportarbetet 6kar en
enhet, t.ex. en fordonskilometer(fkm) eller en tonkilometer (tkm).

NNK

Nettonuvardeskvoten, ett méatt palonsamhet i den samhallsekonomiska kalkylen.
NNK & nuvérdet (diskonterat varde) av alla kostnader och intakter under
investeringens livstid i forhallandetill den initialainvesteringskostnaden, d.v.s.
nettoavkastningen per investerad krona.

Samhallsekonomisk analys (eller cost-benefitanalys, CBA)

En analys som syftar till att vardera alla effekter, i alladelar av samhéllet, av en
atgard. Varderingen gors, salangt mgjligt, i termer av kostnader och intakter
(nyttor) uttrycktai en monetér enhet (kronor, euro etc.).

Samhallsekonomisk effektivitet

Ett samhallsekonomiskt effektivt 1age innebar att, vid radande inkomstfordel ning
anvands den totala mangden resurser i samhallet pa ett sitt som ger stoérsta
mojligatotala varde (nytta) ur konsumenternas synpunkt till lagsta mojliga
produktionskostnad. En dtgard bidrar till samhéallsekonomisk effektivitet om den
ger en positiv foérandring av totala valfarden i samhéllet, d.v.s. den ger storre

SIKA Rapport 2007:4



84

totalaintdkter &n totala kostnader. Samhallsekonomisk effektivitet innebar
automatiskt &ven kostnadseffektivitet.

Samhallsekonomisk kalkyl (eller kostnads-nyttokalkyl eller kostnads-nytto-
analys)
Samma sak som samhéllsekonomisk analys (den vanligaste beteckningen).

Styrmedel
Politiskt instrument for att paverka foretags eller individers beteende i 6nskad
riktning, t.ex. skatt, reglering, forbud, bidrag, eller information.

Trafikslag
Avser olikatyper av trafik — vagtrafik, gofart, jarnvagstrafik, luftfart.

Transportslag
Olikatyper av transport som kan utforas (gods- eller persontransporter)
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Bilaga 3. Effekter pa vagtrafik av ett hogt drivmedelspris

Den samhaéllsekonomiska |6nsamheten for investeringar i infrastruktur ar
beroende av bl.a. vilkatrafikméangder som vantas utnyttja det framtida trafiknétet.
De framtida trafikméangderna beror pa utvecklingen av flerafaktorer, av vilka
drivmedel spriset & en av de viktigaste. Drivmedel spriset paverkasi sin tur av
nagra omvérldsfaktorer som kan vara svara att forutse. Ett st att hantera denna
osakerhet &r att gora kanslighetsana yser med olika antaganden.

Raoljepriset och den framtida klimatpolitiken &r tva omvérldsfaktorer som har stor
betydel se for drivmedel sprisets utveckling. SIKA har tidigare pa regeringens upp-
drag berdknat effekterna av ett raoljepris pa 6ver 100 dollar per fat, d.v.s. nastan
en fordubbling av dagens niva. Regeringen har uttryckt hdga ambitioner pa
klimatomradet och har inom EU varit drivande nér det géller malet for minskning
av utsldppen av vaxthusgaser, dér Sverige har foreslagit en minskning med 30
procent mellan &ren 1990 och 2020. Dettatorde forutsdtta en hel del dtgérder aven
inom transportsektorn.

Véagverket och Banverket utgdr i sina fornyade prognoser fran antagandet att
transportkostnaderna tkar i samma takt som den disponiblainkomsten. Bensin-
priset antas darvid ckafran 10,27 kronor per liter ar 2006 till 13,62 kronor per
liter & 2020 (2005 ars prisniva).

For att belysa effekterna av en langtgaende klimatpolitik i kombination med en
kraftig 6kning av réoljepriset har SIKA |&tit genomféra en sarskild analys dar
dessa omvérldsfaktorer har antagits ledatill ett bensinpris pa 25 kronor per liter,
vilket motsvarar nastan en fordubbling jamfort med Végverkets och Banverkets
antagande. (Den antagna 6kningen &r alltsa ca 11,50 kronor per liter. En 6kning av
rdoljepriset med ca 50 dollar per fat, d.v.s. ungefar en fordubbling av dagens niva,
motsvarar ca 2,50 kronor per liter.)

Anaysen genomférdes med den nya versionen av Sampersmodellen, som &r den
modell som SIKA och trafikverken utvecklat tillsammans och anvander for att
berékna persontransporternas omfattning. Som jamforel sealternativ anvandes
V&gverkets och Banverkets prognoser, d.v.s. dar priserna antogs 6kai samma takt
som den disponiblainkomsten. Den enda férandringen som gjordesi forhdllande
till jamforel sealternativet var den ovan namnda 6kningen av drivmedel spriset.
Biljettpriser antogs vara of randrade. Berakningarna gjordes med bade den
nationella modellen och de fem regionala modellerna.

Den del av analysen som gjordes med den nationella modellen i Samperssystemet
visar att transportarbetet med personbil blir ca 13 procent 1&gre an i trafikverkens
alternativ. For 6vrigatrafikslag okar transportarbetet: buss 18 procent, flyg 7
procent och tag 14 procent. Resultaten fran berékningarna med de regionala
modellerna visar pa en storre reduktion av transportarbetet med personbil (cirka
28 procent), medan kollektivresandet beréknas 6ka med ca 15 procent.

Totalt, med bade den nationella och de regionala modellerna, bergknades vag-
trafikarbetet (fordonskilometer) bli ca 19 procent l&gre an i jamforel seaternativet.
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Den antagna drivmedel spristkningen ligger pa en betydligt hogre niva an det
underlag som har legat till grund for utvecklingen av modellen. Den stora
forandringen ligger darfor egentligen utanfér modellens anvandningsomrade. Det
innebér att resultaten endast ska ses som mycket grova bedémningar.

Den beréknade minskningen av trafikarbetet skainte (vilket ofta sker) forvaxlas
med den effekt ett hojt drivmedel spris kan véantas ha pa vagtrafikens utsl&pp av
koldioxid. Kraftigt 6kade drivmedel skostnader ger ocksd incitament till manga
andra anpassningar som har betydelse for drivmedel sforbrukningen och

kol dioxidutsl 8ppen, t.ex. ett bransesndlare korsétt och pa sikt en branslesndlare
fordonspark. Effekten pa fordonsparken kan vantas bli betydligt stérre &n pa
trafikarbetet.

Sammanstallning av nagra resultat fran analyserna med Sampers

Nationell modell (miljarder personkilometer per ar)

Personbil Buss Flyg IC-tag Totalt

Jamforel sealt.

Tjanste 3,0 0,2 4,0 2,3 9,4

Privat 17,6 1,9 2,7 8,0 30,2

Totalt 20,6 2,1 6,7 10,3 39,6
Utredningsalt.

Tjanste 2,7 0,2 4,1 2,4 9,4

Privat 15,2 2,2 3,1 9,3 29,8

Totalt 17,9 2,4 7,2 11,7 39,2
Differens %

Tjanste -7 +4 +2 +3 0

Privat -14 +19 +15 +16 -1

Totalt -13 +18 +7 +14 -1
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Regionala modeller (miljarder personkilometer per ar)

Bilforare  Bilpass. Koll. Cykel Gang Totalt
Jamf .alt.
Arbete 12,9 1,2 43 1,1 0,2 19,8
Ovrigt 11,5 4.1 0,8 0,4 0,3 17,2
Fritid 9,4 8,4 1,5 0,4 0,3 20,1
Besok 6,9 4.1 1,1 0,7 0,1 12,8
Skola 1,3 0,8 3,0 0,2 0,3 55
Tjanste 3,1 0,2 0,5 0,0 0,0 3,8
Totalt 45,1 18,8 11,3 29 1,1 79,3
Utr.alt.
Arbete 8,1 1,0 5,4 1,4 0,2 16,1
Ovrigt 8,1 3,2 0,9 0,4 0,3 13,0
Fritid 6,6 6,4 1,7 0,5 0,3 15,5
Besok 4,7 33 1,2 0,8 0,1 10,0
Skola 0,8 0,7 3,2 0,2 0,3 5,2
Tjanste 2,8 0,2 0,6 0,0 0,0 3,7
Totalt 31,1 14,8 13,0 3,3 1,2 63,5
Diff. %
Arbete -38 -14 +24 +23 +17 -19
Ovrigt -30 -23 +11 +11 +9 -25
Fritid -30 -24 +11 +11 +9 -23
Besok -31 -20 +10 +9 +8 -22
Skola -38 -4 +6 +4 +2 -6
Tjanste -9 -7 +22 +18 0 -4
Totalt -31 -21 +15 +15 +9 -20
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