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Forord

Foreliggande rapport och SIKA Rapport 2008:3 Del 2 Forslag till reviderade mal dr en
slutredovisning av SIKA:s regeringsuppdrag att se Gver och foresla reviderade
transportpolitiska mal.

Uppdraget har priglats av ett 6ppet arbetssitt och genomforts i samrad med Banverket,
Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Vigverket och planeringsansvariga organ i ldanen samt med
representanter fran niringslivet som berors av de transportpolitiska malen. Myndigheter
utanfor transportsektorn, Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikutskottets
handldggare har ocksa getts mojlighet till insyn i arbetet samt erbjudits 1amna synpunkter pa
underlaget.

Vigverket har anmailt att de vill reservera sig mot forslaget betrdaffande hur arbetet med att
uppna ett jamstallt transportsystem bor bedrivas.

Rapporterna behover inte nddviandigtvis ldsas 1 ordningsfoljd men forslaget till reviderade
transportpolitiska mal redovisas i SIKA Rapport 2008:3 Del 2 Forslag till reviderade mdl
medan en analys av forutsittningarna beskrivs i SIKA Rapport 2008:2 Del 1 Analys av
forutsdittningar. Sammanfattningen dr gemensam for de bada rapporterna men beskriver i allt
visentligt forslaget till reviderade transportpolitiska mal.

Projektledare pa SIKA har varit Per-Ake Vikman och bitridande projektledare har varit
Krister Sandberg. I projektgruppen har dven Joanna Dickinson och Backa Fredrik Brandt
ingatt.

Ostersund i juni 2008

Kjell Dahlstrom

generaldirektor
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Sammanfattning av forslagen presenterade i del 2 (ej denna volym)
Det 6vergripande malet

Transportsektorn ska som en av flera sektorer bidra till samhallets vilfdrdsutveckling i form
av en socialt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt langsiktigt hallbar utveckling. Detta
innefattar regional och nationell utvecklingskraft d.v.s. sysselsittning, tillvixt,
konkurrenskraft etc.

Transportsektorns 6vergripande mal dr att bidra till denna utveckling med en langsiktigt
hallbar och samhdiillsekonomiskt effektiv tillginglighet for medborgare, ndringsliv och
offentlig verksamhet i hela landet.

Det Overgripande malet for transportsektorn uttrycks i en malstruktur med fyra jambordiga
delmal (Figur A-1). Ett delmal, tillginglighet, beskriver transportsystemets funktion och de tre
ovriga anger de villkor som utgoér ramarna for en langsiktigt hallbar utveckling av
tillgdngligheten. For en langsiktig hallbarhet och samhillsekonomisk effektivitet dr det viktigt
att alla delmal beaktas tillsammans.

Samhallets valfardsutveckling
och langsiktiga hallbarhet
inklusive regional och nationell
utvecklingskraft

Tillganglighet

Geografisk struktur
Transportkvalitet
Trafikarbete

Figur A-1. Forslag till malstruktur dir transportsektorns langsiktigt hallbara och samhillsekonomiskt
effektiva bidrag till vilfirdsutvecklingen utgors av tillgiinglighet inom ramen av tre villkor for langsiktig
hallbarhet. Indikatorer och etappmal anger tillstand och trender for viktiga aspekter pa delmalen. I
anslutning ges en geografisk bakgrundsbeskrivning samt ett forslag till en strukturerad
planeringsprocess.

SIKA Rapport 2008:2



Fyra delmal - funktion och villkor

Det forsta delmalet omfattar transportsystemets funktion, d.v.s. att tillgodose behoven av
tillgdnglighet. Tillgdnglighet definieras som mdjligheten att minimera eller overbrygga
geografiska avstand for att skapa kontaktmdjligheter och ndrhet till nyttor och funktioner sa
att behoven hos bade medborgare, néiringsliv och offentlig verksamhet kan tillgodoses. Malet
kan dirmed uppnas genom atgirder och styrmedel inom alla trafikslag, annan
kommunikation, lokalisering och bebyggelseplanering.

De Ovriga delmalen behandlar de villkor som maste beaktas for att tillgdngligheten ska
utvecklas i en langsiktigt hallbar och samhillsekonomiskt effektiv riktning. Dessa tre villkor
rubriceras som; 1) sikerhet och trygghet, 2) jamstélldhet och fordelning samt 3) miljo.

Jamfort med de transportpolitiska delmalen fran 2006 har malstrukturen i forslaget
fortydligats pa flera sitt. Genom delmalet om en brett definierad tillgdnglighet vidgas fokus
fran transportsystemets utformning till att dven inkludera dess syfte. Delmalens roll blir
tydligare genom uppdelningen i funktion och villkor, vilket samtidigt innebdr ett
fortydligande av inriktningen pa langsiktigt hallbarhet. Trots farre delmal kvarstar de gamla
begreppen. Det gamla delmalet om transportkvalitet betraktas som en viktig komponent i
tillgéingligheten och har darfor infogats i detta delmal.

”Regional utveckling” har fortydligats, trots att begreppet inte lingre aterfinns som ett delmal.
Transportsystemets regionala nytta uttrycks genom konkreta indikatorer under delmalet
tillgdnglighet samt i betoningen pa att det Overgripande malet #r att bidra till samhillets
vélfardsutveckling och langsiktiga hallbarhet i hela landet. Den regionala nyttan av
transportsystemet ska dven belysas under delmalet om jamstilldhet och fordelning. Slutligen
forstirks den regionala dimensionen genom forslaget till tillimpning av malstrukturen dir
regionernas planeringsbehov betonas (se nedan).

Etappmal och indikatorer

Tillstandet och utvecklingen av delmalen kvantifieras genom ett trettiotal indikatorer, vilka
baseras pa ett storre antal kvantitativa matt. Indikatorerna kan redovisas som sammanfattande
fargkodade symboler for okad Overskadlighet. For t.ex. sidkerhet och trygghet betyder detta
grupper med indikatorer for trafikolyckor med dodlig utgang eller som resulterar i
personskada, fordonens sdkerhet, systemets sidkerhet, anvindarsikerhet respektive trygghet.

Sarskilt betydelsefulla och nationellt prioriterade delar av delmalen uttrycks i ett begridnsat
antal etappmal. Dessa ar inriktade pa Overgripande effekter och anger dir sa dr mojligt en
onskad malniva samt tidpunkt for dess uppfyllnad, t.ex. for koldioxidutslépp eller antal doda i
trafiken.

I anslutning till mal och indikatorer presenteras dven bakgrundsinformation som stod for att
bedoma forutsittningarna for en forbittrad tillgdnglighet. Hiar ges en geografisk beskrivning
av relevanta tillstand i samhéllet utanfor transport- och kommunikationssektorn, t.ex.
befolkningsutveckling och néringslivsstruktur.

Tillampningar

De transportpolitiska malen bor ses som nationella mal, sa att de blir viktiga forutséttningar pa
olika nivaer i samhillet och for andra aktorer @n t ex trafikverken som &r mest bertrda i det
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nuvarande systemet. De transportpolitiska malen ska beaktas och vara styrande i foljande
processer:
® Fysisk planering enligt PBL — bygglov, detaljplaner, dversiktsplaner, regionplaner
samt i program for och yttranden dver dessa
Planering enligt vig- och jarnvigslagen — forstudie, vdg- och jarnvigsutredning etc.
Planering som ror hamnar, farleder och flygplatser
Planering rorande riksintressen for transportinfrastruktur
Léangsiktig planering av transportinfrastruktur — t ex inriktningsplanering och atgérds-
planering
e Riksdagsbeslut om inriktningsbeslut och planeringsramar i langsiktig infrastruktur-
planering och annan planering som ror transportsystemet
e Regional utvecklingsplanering
e  Uppfoljning
e Utvirdering

De lagstiftningar och regleringar som omfattar ovanstaende processer behover ses 6ver sa att
de transportpolitiska malen kan bli styrande i dessa.

Tilldmpning — Nationell uppféljning

For en langsiktig héllbarhet och samhillsekonomisk effektivitet dr det viktigt att alla delmal
beaktas tillsammans. En samlad uppf6ljning baserad pa den foreslagna malstrukturen ger en
helhetsbild av transportsektorns tillstand och trender i forhallande till det 6vergripande malet.

Indikatorerna ger goda mdojligheter att Gverblicka tillstandet i transportsektorn. For en effektiv
hantering bor ett “transportmalsrad” som en nationell instans ansvara for sammanstéllning,
analys och uppf6ljning av indikatorer och etappmal. Har ingar dven prognoser och att sitta
resultaten i ett internationellt perspektiv. En viktig funktion #r ocksda att halla denna
information atkomlig och anvéndbar for transportsektorns aktorer pa nationell, regional och
lokal niva.

Tilldmpning — Planerings- och beslutsstéd

For en strategisk styrning av transportsektorn mot det Overgripande malet dr det inte
tillrackligt med en effektiv uppfoljning. Malstrukturen maste dven utgora utgangspunkten for
planering och beslut inom transportpolitiken Atgirder i transportsektorn bor dirfor planeras i
en strukturerad process med behovsanalys, alternativgenerering och effektbedomning.

Varje delmal har politiskt prioriterade etappmal som definierar den inriktning som maste
prioriteras vid transportsystemets utformning.

De transportpolitiska malen kan anvindas som stod for planering och beslut pa olika nivaer.
Det kan gilla infrastrukturplanering pa inriktnings- eller atgiardsniva, da fokus ligger pa att
utveckla tillgidngligheten inom villkorens ramar. Malstrukturen kan ocksa anvindas vid
planering dir syftet dr att forbéttra enskilda villkor, t.ex. trafiksikerheten eller miljopaverkan.
Malen ska ocksa ge ett objektivt underlag for riksdagsbeslut, om t.ex. inférande av styrmedel
eller andra atgérder i transportsektorn, dir fokus kan ligga antingen pa tillgingligheten eller
pa dess villkor. I alla dessa fall ligger fokus pa att minska problemen inom ett delmal, utan
oacceptabla forsamringar i 6vriga delmal.
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Vid de flesta beslut som ror transportsystemet kan malen ge en allmén ledning till hallbara
alternativ genom steg 1-4 nedan. I de fall dir en detaljerad bedomning av samhéllsekonomisk
effektivitet dr pakallad, t.ex. i infrastrukturplaneringen, krivs dven det femte steget.

1.

2.

Definiera behovet eller problemet i ett perspektiv av tillgdanglighet/villkor.

Samla information om forutsittningar fran indikatoruppf6ljning, bakgrunds-
beskrivning och andra kéllor.

Ta fram alla alternativ som kan tillfredsstélla de behov som definierats och rangordna
dessa med hjilp av fyrstegsprincipen.

Forsta effektbedomning: Bedom alla alternativens forvéntade effekter pa tillganglighet
och villkor. Vilj de alternativ som ger bista effekt pa samtliga etappmal och sok nya
alternativ om etappmalen paverkas negativt.

Fordjupad effektbedomning pa de bista alternativen fran steg 4: Identifiera de
samhillsekonomiskt mest effektiva alternativen. Beakta bade prissatta effekter och ej-
prissatta effekter i en fullstindig samhéllsekonomisk konsekvensbedomning.
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A. Forutsattningar och analyser
A.1. Bakgrund

Transportpolitiken utgor en viktig del av samhillets samlade insatser for att skapa hallbar
tillvéxt, livskvalitet och vilfird i hela landet. Regeringen lade fast riktlinjerna for
transportpolitiken i propositionen Transportpolitik for en hillbar utveckling', vilka
faststilldes av riksdagen i juni 1998. Denna kombination av principer, dvergripande mal och
delmal kompletterades ar 2001 med bl.a. ett sjitte delmal samt etappmal for samtliga delmal
genom propositionen Infrastruktur for ett ldngsiktigt hdllbart transportsystem®. De
transportpolitiska malen reviderades senast av riksdagen den 30 maj 2006 enligt propositionen
Moderna transporter®, dir bl.a. delmélen for miljo och regional utveckling knéts till de
miljopolitiska respektive regionalpolitiska malen. SIKA har deltagit i arbetet med underlagen
till alla dessa propositioner.

Regeringen redovisade i budgetpropositionen for 2007 bl.a. sin avsikt att se over de transport-
politiska malen. Genom ett uppdrag till SIKA pabérjades en process for att ta fram justerade
och utvecklade transportpolitiska utgangspunkter for en ny, framatblickande transportpolitik.
Inf6r en planerad transportpolitisk proposition under varen 2009 6nskar regeringen forslag till
nya transportpolitiska mal som dr grundligt férankrade i hela landet och hos
transportsystemets aktorer.

A.2. Uppdraget och dess genomférande

A.2.1. Uppdrag

SIKA fick i slutet av juli 2007 niringsdepartementets uppdrag” att se ver och limna forslag
till reviderade transportpolitiska mal (N2007/6048/TR). Uppdraget ska redovisas till
Regeringskansliet senast den 27 juni 2008.

Uppdraget ska utga ifran att transportsystemet dr en grundldggande del av landets baskapital
som ska fortsitta utvecklas mot att vara samhillsekonomiskt effektivt och erbjuda bade
medborgare och néringsliv en hog transportkvalitet, vara tillgidngligt, jamstallt och sdkert samt
bidra till en positiv regional utveckling och en god mil;jo.

Sarskild uppmirksamhet ska dgnas at att transportsystemet bidrar till forbéttrade
forutsittningar for tillvixt och foretagande f6r kvinnor och mén pa lika villkor samt att
transportsystemets negativa miljopaverkan minimeras. Av sarskild vikt dr ocksa att
transportsystemet bidrar till Sveriges internationella konkurrenskraft och ses som en helhet
dér trafikslagen samverkar och kompletterar varandra. De regionala forutsittningarna ska
sarskilt studeras genom regionala funktionsanalyser.

Under uppdragets gang har nédringsdepartementet ytterligare betonat betydelsen av de
transportpolitiska malens relevans for den regionala planeringsnivan.

' (Regeringens proposition, 1998)
? (Regeringens proposition, 2001)
? (Regeringens proposition, 2006)
*Se Avnitt E.1
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A.2.2. Genomforande

Mot bakgrund av uppdraget borjade SIKA arbetet med att "utveckla ett vil underbyggt forslag
pa transportpolitiska mal som &r forankrat hos relevanta aktorer”. Som SIKA:s projekt-
ledningsgrupp tillsattes Per-Ake Vikman (projektledare), Krister Sandberg (bitr.
projektledare) samt Joanna Dickinson och Backa Fredrik Brandt.

Projektet avgrinsades till att i huvudsak beakta underlag baserade pa avslutade eller pagaende
utredningar eftersom den begrinsade projekttiden inte gav utrymme for helt nya utredningar.
Forslag till kvantifierade malnivaer och malar (etappmal) ges endast i preliminér form.

?
A. Férut- ‘ 1. Uppdrag, utférande etc. ‘
séattningar ‘ 2. Mal - problematisering ‘
‘ 3. Omvérldens dynamik ‘ %
N
o
B. Inventering | 1- Styrkor & svagheter 5
w0 .
> :
2. Befintliga férslag 5 :
s :
5y o ¢
- 3
C. Férslag 1. Malstruktur JZ> r_li'l
l o
= §
2. Mal & matt 5 ~
b} 8
| z 8
3. Presentation & tillampning =
(@)
H [

Figur A-1. SIKA:s plan for uppdragets genomforande

Arbetet planerades enligt Figur A-1 och projektet inleddes med att beskriva forutsdgttningarna
for en revision av de transportpolitiska malen. Ett forsta steg utgjordes av en ligesanalys
inklusive en problematisering av nuvarande transportpolitiska mal och dito malstruktur med
avseende pa syfte och anviandarbehov.

Som underlag for detta arbete genomforde SIKA under hosten 2007 en bred
litteraturgenomgang av tidigare utredningar av SIKA savil som av andra aktorer, rorande de
transportpolitiska malen och olika aspekter av dessa. I ldgesanalysen ingick ocksa en
beskrivning av omviérldsfaktorer med relevans for transportpolitikens mal. Hér avses trender
inom regional utveckling, klimatpolitik, angrinsande samhillssektorer, EU’s transportpolitik,
globalisering samt framtidsscenarios.

For att ytterligare bredda analysen genomforde SIKA bl.a. en tvadagars workshop med
sarskilt inbjudna experter fran olika delar av det transportpolitiska omradet. Syftet var att fa
synpunkter pa hur vil de nuvarande transportpolitiska malen fungerar och fyller sitt syfte,
samt fa forslag pa eventuella revideringar (Se avsnitt A.2.3 for deltagarforteckning for de tva
workshopdagarna). I avsnitt A.3.3 utvecklas slutsatserna fran expertworkshopen.

Projektets andra fas utgjordes av en inventering av styrkor respektive svagheter i befintlig
malstruktur, samt av nya forslag pa omradet. Arbetet har i forsta hand omfattat synpunkter
som inkommit i litteraturgenomgangen och expertworkshopen, samt vad som framforts av
trafikverken, SIKA och andra intressenter i savil tidigare sammanhang som i dialog med
projektets myndighetsgemensamma samradsgrupp (se avsnitt A.2.3for en forteckning 6ver
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deltagarna i samradsgruppen). Projektledningsgruppen har 16pande under projektets gang
hosten 2007 och varen 2008 presenterat uppdraget samt tagit in synpunkter vid ett flertal
externa seminarier, moten och workshops i manga olika sammanhang i transportsektorn
(avsnitt E.4). Befintliga forslag pa revision av malsystemet som fangats upp i arbetet med
uppdraget utgors av t.ex. trafikverkens redovisningar av uppdrag att ge forslag till etappmal
for transportkvalitet, tillginglighet och regional utveckling® samt Vigverkets uppdrag att
redovisa forslag till nya etappmal for trafiksiikerhet®. Underlag och erfarenheter frén det
pagaende arbetet med inriktningsplanering avseende 2010-19 samt forberedelser for
atgidrdsplanering avseende 2010-2020 har ocksa beaktats i genomforandet av detta uppdrag.

Ett fordjupat underlag upphandlades fran AF Infraplan avseende regionala funktionsanalyser
och deras anvindbarhet i anslutning till transportpolitiska mal’.

Under varen 2008 fortsatte arbetet med den tredje fasen; att ta fram forslag till reviderade
transportpolitiska mal. Baserat pa resultat av analys av forutséttningar samt inventering
utvecklades forslag till en reviderad malstruktur. Mojliga specifika etappmal/indikatorer
identifierades. Ett samlat preliminért forslag till transportpolitiska mal testkordes” under
april 2008 pa en utvald provgrupp bestaende av potentiella anvéindare pa regional niva.
Reaktioner och erfarenheter fran denna testkorning dokumenterades pa ett systematiskt sitt av
Trivector Traffic AB. (Se sdrskild underlagsrapport).

Uppdraget avrapporteras slutligen genom foreliggande rapport som sammanstéller projektets
erfarenheter och slutsatser i del 1, samt presenterar SIKA:s forslag till reviderade transport-
politiska mal den 27 juni 2008 i del 2.

A.2.3. Samrad och expertworkshop

Uppdragets genomforande har karaktiriserats av ett Oppet arbetssétt och ett vilutvecklat
samrad. Syftet har varit att astadkomma en grundlig forankring och diskussion hos berdrda
aktorer i hela landet och pa savil regional som nationell niva, innan regeringen lidgger sina
forslag till reviderade transportpolitiska mal. SIKA har lagt stor vikt vid olika former av
samverkan under projektets samtliga tre faser; forutsittningar, inventering och forslag (jmf.
Figur A-1). Ett stort antal moten och presentationer for aktorer inom transportsektorn har
genomforts (avsnitt E.4). Erfarenheterna fran dessa dialogtillfdllen har som ovan namnts varit
mycket virdefulla for uppdragets genomforande och har paverkat utformningen av de slutliga
forslagen. Nedan beskrivs nagra sarskilt betydelsefulla kontakter.

For ett vilutvecklat samrad med trafikverken, planeringsansvariga linsorgan samt 6vriga
aktorer som berors av de transportpolitiska malen, bildades en samradsgrupp med foljande
sammansittning:

- Vigverket (Sylvia Yngstrom-Winn, Karl-Erik Axelsson)

- Banverket (Anders Svensson)

- Luftfartsstyrelsen (Henrik Sandén)

- Sjofartsverket (Magnus Sundstrom)

- Boverket (Jirda Blix)

- Naturvardsverket (Sven Hunhammar)

5 (Banverket, 2007), (Sjofartsverket, 2007), (Luftfartsstyrelsen, 2007)
¢ (Vigverket, 2008) )
7 Se underlagsrapport frin AF Infraplan
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- Energimyndigheten (Daniel Waluszewski, Helen Lindblom)

- Glesbygdsverket (Kerstin Lindblad)

- Linsstyrelser (Jan Molde)

- Sveriges kommuner och landsting (Asa Zetterberg, Bengt Vestman)
- Region Vistra Gotaland (Ingrid Winblad)

- Regionférbundet Kalmar (Helena Ervenius fr om varen 2008)

- Handisam (Ken Gammelgard fr om april 2008)

Arbetet i samradsgruppen har skett I16pande genom en webbaserad Intranet-plattform dar alla
deltagare kunnat tillgédngliggbra material av intresse for projektet. Gruppen har haft fem
moten (071016, 071120, 080123, 080312 och 080514). Minnesanteckningar har forts over
diskussionerna vid samtliga samradsmoten. Samradsgruppen har lamnat synpunkter pa ett
antal preliminira arbetsforslag under projektets gang, ofta efter behandling av forslagen och
forankring av respektive synpunkter inom sina respektive organisationer.

I syfte att ge idéer och input for problematisering kring de transportpolitiska méalen samt att ge
forslag till revidering av strukturen for dessa genomforde SIKA en workshop. Denna "expert-
workshop” omfattade tva heldagar i Stockholm (071112 resp. 071205). Deltagarna utgjordes
av ett antal “experter” utvalda for sin personliga kompetens och erfarenhet inom olika delar
av transportsektorn, och inte som representanter for sina arbetsgivare. Deltagare var:
- Peter Arnfalk, bitr. professor, tekn. dr. (IIIEE, Lunds Tekniska Hogskola)
- Marianne Granelli, utredare (Vigverket Region Vist)
- Lars Hultkrantz, professor i nationalekonomi (Orebro Universitet
- Ulla-Stina Ingemarsson, samhillsplanerare (Banverket)
- Jan-Owen Jansson, professor emeritus 1 transportekonomi (Linkdpings Universitet)
- Johan Klaesson (Internationella Handelshogskolan, Jonkoping)
- Anders Roth, chef (Trafikkontorets miljoavdelning, Géteborgs stad)
- Lena Smidfeldt-Rosqvist, tekn dr, forskningsledare Transport-Mistra (Trivector
Traffic AB)
- Thomas Sterner, professor i miljoekonomi (Handelshogskolan vid Géteborgs
Universitet)
- Inge Vierth, transportutredare (Logistikforum och VTI)
- Kerstin Westin, FD i kulturgeografi, docent (Umea Universitet)
- Jonas Akerman, civ ing (Farkostteknik). Forskningsledare (Avd. for miljostrategisk
analys, KTH)

De bada workshopdagarna genomférdes i form av forberedda presentationer, gruppvis
“brainstorming”, redovisningar av dessa och karaktiriserades av kreativa, gemensamma
diskussioner. Sunpunkterna fran deltagarna finns samlade i avsnitt B.1. Tva av deltagarna
(Lars Hultkrantz och Jan Owen Jansson) har ocksa forfattat sarskilda PM som underlag for
malrevisionsuppdragets arbete. (avsnitt E.2 respektive E.3). Asikterna som framférs i dessa
bada PM ir forfattarnas egna och representerar inte nodvéndigtvis SIKA:s.

A.2.4. Testkérning

Forslaget till ny malstruktur har testkorts for att samla in synpunkter och erfarenheter fran
olika aktorer som kommer att komma i kontakt med malen i sitt arbete. Arbetet med
testkorningarna genomfordes i tva steg. Steg ett utgjordes av en “djup testkorning” dér tre
aktorer med utgangspunkt fran SIKA:s forslag fick testa att arbeta med ett befintligt
planeringsprojekt och utvirdera hur detta fungerade. De medverkande aktorerna var Ostsam,
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Mailardalsradet och Vistra Gotalandsregionen. I steg tva genomfordes en “bred testkorning” i
form av en webbenkit som vinde sig till en storre grupp aktorer. De medverkande finns vid
kommuner, Lansstyrelser, Banverket, Vigverket, Rikstrafiken, Malardalsradet, Landsting,
Luftfartsstyrelsen, Glesbygdsverket och regionférbund. Syftet med den breda testkdrningen
var att kvantifiera och ytterligare fordjupa kunskaperna om en bredare grupp aktorers syn pa
forslaget. Resultaten av testkorningarna redovisas i avsnitt B.4.

A.2.5. Regional workshop

En regional workshop holls i Stockholm (080212) med syftet att inhdmta synpunkter pa
SIKA:s forslag till reviderade transportpolitiska mal fran foretradare for den lokala och
regionala nivan. Deltagare vid hearingen var:

Anders Ceder
Anna Haapaniemi

Ann-Katrin Berglund

Anton Vistberg
Astrid Virnlid
Emil Hesse
Eva Bergdahl
Fredrik Idevall

GunMarie Stenstrom

Gunnar Jaxell
Hans Hékansson
Helena Werre
Ingrid Winblad
Jan Molde

Jens Sundstrom
Kent Soderlund
Lars Granath
Leif Larsson
Lotta Smith

Mats Hedberg
Monica Westlund
Niklas Rousta
Per Sandstrom
Per-Olof Lotberg
Peter Thorn
Tobias Malmgren
Urban Sjo6lander

Ylva Gustafsson Hojer

Ake Jansson

Regionforbundet Orebro
Banverket
Niringsdepartementet
Stockholms stad

Linsstyrelsen Vistmanlands ldn
Regionférbundet Jonkopings 1dan
Linsstyrelsen Uppsala ldan
Regionforbundet Orebro
Landstinget Halland
Lindesbergs kommun

Region Blekinge

Givle kommun

Vistra Gotalandsregionen
Liansstyrelsen Jimtlands ldn
Norrbottens ldns landsting
Region Dalarna

Nykopings kommun
Regionférbundet Kalmar 1idn
Trivector

Katrineholms kommun
Landstinget Gévleborg
Sollentuna kommun
Regionforbundet Ostsam

Vixjo kommun

Region Virmland

Liansstyrelsen Vistmanlands ldn
Linsstyrelsen Gévleborgs lian
Milardalsradet

Vistmanlands kommuner och landsting

Workshopen inleddes med att SIKA presenterade forslaget till ny malstruktur. Dérefter foljde
grupparbeten da deltagarna diskuterade foljande fragor:

e Vilka mal kopplade till transportpolitiken finns det pa regional niva?

e Hur vil stammer dessa mal 6verens med de nationella malen for transportsektorn?

e Hur stiller sig regionerna till samverkan och anpassning mellan regioner, samt mellan
regionerna och den nationella nivan?
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e Hur vill regionerna arbeta utifran nationella ramar, dvs vilka &r férdelarna och
nackdelarna med den forslagna malstrukturen ur ett regionalt perspektiv?
e Malstyrning och/eller finansiell styrning — styrkor och svagheter

Resultaten fran den regionala workshopen redovisas under avsnitt B.5.

A.2.6. Hearing
SIKA inbjod till en Hearing kring nya mal for transportpolitiken den 1 april. Syftet med denna
hearing var att presentera arbetet med revisionen av det transportpolitiska malet och att
inbjuda berorda aktorer till att diskutera och ldamna synpunkter.
Forutom SIKA:s presentation av det pagaende arbetet med dversynen av det transportpolitiska
malet stod foljande punkter pa programmet:

Tillgidnglighet kontra rorlighet

Lena Smidfelt Rosqvist (Transport-Mistra)

Vigverkets forslag till nya etappmal for trafiksdkerhet
Erik Hakansson (Viigverket)

Jamstélldhet och fordelningseffekter 1 transportpolitiken
Lars-Goran Mattsson (KTH)

Miljoperspektiv i transportpolitiken
Sven Hunhammar (Naturvdrdsverket)

Regional bakgrundsbeskrivning for tillganglighetsplanering
Stellan Lundberg (AF Infraplan)

Regionala perspektiv pa transportpolitiska mal
Asa Zetterberg (SKL) och Per Sandstrom (Ostsam)

Allméin diskussion

En redovisning av de framf6érda synpunkterna aterfinns i avsnitt B.6.
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A.3. Analyser av den befintliga malstrukturen och slutsatser kring
revideringsbehov

I detta avsnitt presenteras den géllande malstrukturen fran den senaste transportpolitiska
propositionen Moderna transporter®. Resultatet av de olika analyser som gjorts och vilka
slutsatser som dragits nir det géller systemets tillimpning samt 6vergripande styrkor och
svagheter hos den befintliga malstrukturen redovisas.

En mer detaljerad behandling av innehallet i befintliga 6vergripande samt del- och etappmal
inklusive SIKA:s analys kring hur de fungerar utifran SIKA:s litteraturgenomgang samt olika
samrad och aktiviteter under uppdragets inventeringsfas presenteras i avsnitt A.3.1.

I avsnitt B.1 presenteras slutsatser fran genomforda expertworkshops angaende den befintliga
malstrukturen och forbittringsbehov av denna.

I avsnitt B.2 presenteras slutsatser fran de forsta mdten som anordnades med uppdragets
myndighetsgemensamma samradsgrupp hosten 2007 angaende den befintliga malstrukturen
och forbittringsbehov av denna.

I avsnitt A.4 listas nagra viktiga omvérldsfaktorer som identifierats under ligesanalysen.

A.3.1. Den nuvarande malstrukturen — évergripande mal, delmal och etappmal

I de transportpolitiska besluten, inklusive det senaste baserat pd Moderna transporter’, betonas
att transporterna syftar till att uppna 6verordnade vilfardsmal och att transportsystemet maste
ses som en helhet. Utgangspunkten dr att transportpolitiken ska bidra till en socialt, kulturellt,
ekonomiskt och ekologiskt hallbar utveckling. Centrala samhillsmal som solidaritet, arbete
for alla, mojlighet att bo och verka i alla delar av landet, jamstilldhet, tillgdnglighet, sdkerhet
och en god miljo dr viktiga utgangspunkter dven for transportpolitikenlo.

Transportpolitiken bor saledes betraktas som ett medel for att na Gvergripande mal for
samhdllet samt ocksa mal inom andra politikomraden, sasom regionalpolitiken, den
ekonomiska politiken etc. Det &dr ocksa viktigt att beakta hur atgérder i transportpolitiken
samspelar med och paverkas av atgirder i 6vriga politikomraden.

Transportpolitiken ska vigledas dels av ett overgripande mal med ett antal delmdal som anger
ambitionsnivan pa lang sikt, dels av efappmdl som anger lampliga steg pa vigen mot de
langsiktiga malen. De langsiktiga mélen ska ligga fast 6ver en ldngre tidsperiod och ge uttryck
for behovet av langsiktighet och kontinuitet i transportpolitiken. Nagon inbordes prioritering
mellan dessa mal finns inte och transportpolitiken inriktas mot att alla delmal ska uppnas pa
sikt.

Syftet med att formulera etappmal dr att markera tidsatta och om mojligt kvantifierade steg pa
vigen mot de langsiktiga malen. De bor ge uttryck for politiska prioriteringar pa kort och
medellang sikt. Etappmalen ska ddrigenom kunna vara utgangspunkt for planering,
genomforande och uppféljning av konkreta atgirder.

¥ (Regeringens proposition, 2006)
? (Regeringens proposition, 2006)
' (Regeringens proposition, 2006)
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Det anges att etappmalen ska utformas sa att de 4r mojliga att uppfylla till acceptabla
kostnader och uppoffringar men samtidigt séttas sa hogt att de innebir en verklig utmaning
for olika berorda verksamheter och aktorer.

Etappmalen ska enligt de transportpolitiska besluten 1998 och 2006 vara kvantifierade pa en
niva som dr uppfoljningsbar. De ska ocksa utformas som tidsbundna mal med en malhorisont
som inte dr alltfor avldgsen. Det framhalls vidare att avsikten med kvantifierade etappmal
inom olika omraden dr att tydliggora vilka ambitioner samhéllet har att styra utvecklingen av
transportsystemet och gora det mojligt att folja upp hur transportpolitiken verkstills.
Samtidigt framhalls att vissa mal &r svara att uttrycka kvantitativt. Det kommer dven i
framtiden vara nodvéndigt att gora avviagningar mellan sadana mal som kan uttryckas i
mitbara termer och sadana mal som uttrycks i kvalitativa termer och som dérfér maste
vérderas och foljas upp pa andra sitt. De kvantifierade etappmalen kan dérfor, enligt
regeringen'', inte ses som en fullstindig och heltickande beskrivning ver vad som ska
uppnas inom ramen for transportpolitiken.

Inom det transportpolitiska filtet arbetar man férutom med de tre ovan beskrivna maltyperna
dven med andra typer av verksamhetsmal. De sistndmnda &r inte avsedda for nationell
styrning men forekommer 1 anslutning till mer avgriansade verksamheter som t.ex. 1
trafikverkens regleringsbrev.

I infrastrukturplaneringen har SIKA ocksa uppmérksammat att det forekommer
projektspecifika mal som inte dr kopplade till de transportpolitiska malen, och som i en del
fall Gverordnas de transportpolitiska malen'?. Mal pé olika nivier och i olika sammanhang i
transportsektorn kan ha olika syfte och inriktning och det dr darfor av central betydelse att
beakta hela malhierarkin for att sékerstilla att de mal som stills upp &r forenliga med
varandra.

A.3.1.1. Det overgripande malet
Det 6vergripande malet lyder:

” Det overgripande mdlet for transportpolitiken skall vara att sikerstilla en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet.”

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r avsett att astadkomma ett transportsystem
som dr miljomaéssigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart och som pa sikt uppfyller alla
delmal om tillgdnglighet, transportkvalitet, sikerhet, god milj6 och positiv regional
utveckling. Tanken med formuleringen av det 6vergripande malet dr saledes att ett
transportsystem som ar forenligt med ett langsiktigt hallbart samhille maste infria hogt stdllda
krav fran savil ekonomiska, sociala som miljoméssiga utgéingspunkter13 . Iett Overgripande
perspektiv utgor transportpolitiken ett medel som kan avvigas mot andra sitt att na 6kad
vilfard. En viktig fragestillning 4dr hur detta ska beaktas nér de transportpolitiska malen
utformas och liaggs fast.

' (Regeringens proposition, 2006; Regeringens proposition, 1998)
12 (sIKA, 2007d)
" (Regeringens proposition, 1998)
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Det 6vergripande malet i sin nuvarande formulering dr avsett att ge uttryck for den langsiktiga
ambitionen med transportpolitiken. Det kan sidgas avspegla transportpolitikens inneboende
avvigningsbehov, mellan samhéllsekonomiskt effektiv transportforsdrjning och dess externa
effekter. Det 6vergripande malet avspeglar en strivan att samhéllsekonomisk effektivitet bor
préigla alla avvigningar och beslut i transportpolitiken. Att effektiviteten i transportsystemet
sitts i centrum ska saledes vara att betrakta som en forutsittning for att samhillets
overordnade vilfirdsmal skall kunna uppnas. Aven vid &tgirder i transportsystemet som 4r
fordelningspolitiskt motiverade dr den bakomliggande tanken att de samhéllsekonomiskt
effektiva atgirder ska viljas som pa bista sitt leder till onskade effekter'”.

Nar det giller tolkningen av ”sambhdllsekonomiskt effektiv” finns en rad fragestillningar.
Forutsitter detta en samhillsekonomisk analys och hur ska den da utforas, redovisas och
kvalitetssikras? I en idealisk samhillsekonomisk analys &r alla externa effekter inkluderade
och medriknade. Sa perfekt utformat dr dock inte den samhéllsekonomiska kalkylen som
verktyg idag. De metoder som idag finns for att gbra samhillsekonomiska analyser ticker
inte in alla externa effekter och virderingarna av de kvantifierade externa effekterna &r inte
heller perfekta. Samhéllsekonomisk analys &r av central betydelse i transportpolitiken som
verktyg for att kunna jimfora effekter av olika atgirder sinsemellan och behdver kompletteras
for att ge en heltdckande bild av effekter ddr den samhéllsekonomiska analysen idag inte nar
dnda fram.

Inte heller den transportpolitiska principen om att “samhéllsekonomiska kostnader ska vara en
utgangspunkt...” utgor ett krav pa samhillsekonomisk analys som utgangspunkt. I
propositionen'” siigs foljande; “Principen skall inte ses som krav pa obligatoriska kostnads-
/intdktsanalyser i sammanhang da intdktssidan &r svar att kvantifiera i samhillsekonomiska
termer. Manga ganger &r den relevanta fragan i stéllet med vilka styrmedel ett visst mal kan
uppnas till ldgsta mojliga samhillsekonomiska kostnad.”

Formuleringen ”langsiktigt hallbar” hirror fran det mal om hallbar utveckling som lades fast
vid FN-konferensen i Rio de Janeiro ar 1992. Det har en ekologisk, en ekonomisk och en
social dimension och betonar sarskilt kravet pa rittvis fordelning mellan generationer och
inom virldssamfundet. Diskussionen om héllbarhet i de transportpolitiska propositionerna'®
fors med utgangspunkt i detta mal. Kravet pa en langsiktigt hallbar transportforsorjning syftar
till att astadkomma ett transportsystem som dr “miljoméssigt, ekonomiskt, kulturellt och
socialt hallbart”. Manga vitt skilda tolkningar gors i praktiken av begreppet. En annan fraga
ror vilket tidsperspektiv som avses med “langsiktigt”.

Nir det giller "transportforsorjning” talas i den senaste transportpolitiska propositionen,
Moderna Transporter'’, om att transportforsorjningen syftar till “hallbar tillvixt”,
’sysselsittning” och ”vilfard”. En fraga hir dr huruvida malen bor beskriva det yttersta syftet,
vilket kan vara beroende av atgirder i andra sektorer #@n transporter, eller huruvida malen
snarare ska kopplas till foreteelser inom transportsektorn med avgorande betydelse for det
yttersta syftet.

Transportforsorjning syftar till att skapa tillgdanglighet till olika aktiviteter och funktioner i
samhillet. Den tillginglighet som kan avldsas vid olika tillfdllen &r resultatet av ett

' (Regeringens proposition, 1998)
'3 (Regeringens proposition, 1998)
'® (Regeringens proposition, 1998; Regeringens proposition, 2006)
' (Regeringens proposition, 2006)

SIKA Rapport 2008:2



22

komplicerat vixelspel mellan olika funktioner som successivt anpassar sig till varandra.
Transportsystemet dr en viktig drivkraft och d&ven om resultatet av dess utveckling i huvudsak
ar okad tillgdnglighet kan det vara svart att avldsa dessa effekter pa ett entydigt sitt. Det beror
bl.a. pa att den okade tillgdanglighet som successivt forbéttrade transportmdjligheter medfort
utnyttjats genom ett mer utspritt bebyggelsemonster, centralisering av kommersiell och
offentlig service, specialisering och globalisering inom produktionen, etc. Detta medfor att
tillgdnglighetsvinsterna inte alltid kan avlésas 1 kortare transporttider eller lagre
transportkostnader. I stillet yttrar de sig kanske i béittre boendemiljo, mer varierad
arbetsmarknad, billigare livsmedelspriser, 6kat varuutbud, dkat totalt utbud av tjdnster, etc.
Aven lokalisering, dvs var t ex bebyggelse, service och arbetsplatser placeras, samt andra
kommunikationsformer #n transporter, bidrar till att skapa tillginglighet och behover beaktas
som likvirdiga verktyg i ett framtagande av samhillsekonomiskt effektiva atgirder. Vi gar in
ndrmare pa definitioner av vad “tillgdnglighet” innebér i avsnitt A.3.1.5.

Det gar saledes inte att isolera transportsystemets roll i dessa komplicerade och stiandigt
pagaende samspel och anpassningar. For att finna de mest samhillsekonomiskt 16nsamma
atgidrderna behover begreppet tillgidnglighet vidgas till att innefatta mer @n enbart transporter.
Begreppet “transportforsorjning” ar da mojligen for snavt for att framja en sadan i alla delar
bred syn pa vad tillginglighet innebir. Transportforsorjning” bor kanske hellre skrivas
“kommunikationsforsorjning” och dirmed inkludera t ex IT-baserad kommunikation.

Slutligen ticker det 6vergripande transportpolitiska malet in férdelningen i ett regionpolitiskt
perspektiv. Aven hir finns utrymme for olika tolkningar. Avses med i hela landet” en
sammantagen nationell effekt eller snarare “alla landets delar utifran sina regionala
forutsittningar”? Vilken relevans har begreppet "territoriell jamvikt”? Fordelning &r en
genuint politisk fraga och det kan vara mycket svart att definiera en idealniva som
mitreferens.

Kravet pa langsiktig hallbarhet i det 6vergripande malet &r flerdimensionellt och forutsitter,
liksom formuleringen om samhéllsekonomisk effektivitet, en avvigning mellan olika
dimensioner. Ett problem med langsiktig hallbarhet dr, som ovan papekats, den rika flora pa
individuella tolkningar av begreppet som gors 1 olika sammanhang med betydelse for den
praktiska tillampningen. Det saknas idag en tydlig tolkning och operationalisering av
begreppet “langsiktigt hallbar”. For transportsektorn dr detta av sirskild betydelse da
begreppet anvinds i formuleringen av det 6vergripande malet for transportpolitiken. Det kan
drdja innan en vetenskapligt accepterad definition foreligger, men under tiden kan det vara
nodvindigt att operationalisera hallbarhetsbegreppet for transportsektorn pa nagon annan
gemensamt accepterad grund.

Det behover inte finnas nagon egentlig motsittning mellan det samhillsekonomiska
angreppssittet och kraven pa langsiktig hallbarhet.'® Hallbarhetskravet kan ses som en
paminnelse om betydelsen av att tillrickligt beakta vissa komponenter i den samhlls-
ekonomiska bedomningen, frimst da de komponenter som uttrycks i de ekologiska och
sociala/kulturella dimensionerna. Ett viktigt motiv for denna anviandning av hallbarhets-
begreppet i det 6vergripande malet dr ocksa att vissa aspekter av langsiktig hallbarhet inte
fullt ut kan beskrivas med de verktyg for samhillsekonomisk analys som idag star till buds,

18 (SIKA, 1994)
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d.v.s. kostnadsnyttokalkylen och dess forenklade tillimpning 1 transportmodellerna, utan
kriver ett bredare angreppssitt.

En viktig skillnad mellan begreppen samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig héallbarhet
ligger i den inbyggda synen pa olika resursers utbytbarhet. Kan samhillet acceptera t ex fler
dodade pa grund av trafikolyckor, eller en irreversibel paverkan pa ekosystemet, som priset
for okad tillgdanglighet? Denna fullstindiga utbytbarhet dr en forutsittning i den samhalls-
ekonomiska kalkylen men inte i en helhetsbedomning av langsiktig hallbarhet. De bada
systemen kan sidgas komplettera varandra om nagra specifika restriktioner (t.ex. en viss
accepterad klimatpaverkan eller ett visst acceptabelt antal dodade) gors till randvillkor for den
samhillsekonomiska analysen. Detta skulle kunna uttryckas genom en kombinerad
anvéndning av nivastyrande etappmal och 16nsamhetsmaximerande samhillsekonomisk
analys.

A.3.1.2. Delmal: En god miljo
Det gillande delmalet for god miljoé inom transportsektorn har foljande lydelse:

"Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att miljokvalitetsmdlen
uppnds.”

Foljande etappmal har formulerats utifran detta delmal:

e Transportsektorn bor bidra till att miljopolitikens delmal nas.

e Utsldppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor 2010 ha stabiliserats pa 1990 ars
niva.

¢ Antalet minniskor som utsitts for trafikbullerstorningar 6verstigande de riktvarden
som riksdagen stillt sig bakom for buller i bostidder skall ha minskat med 5 procent till
2010 jamfort med 1998.

¢ Inriktningen for att na bullermalet bor vara effektivaste reduktion av storningar och att
de mest bullerutsatta ménniskorna prioriteras.

Miljopolitikens delmal uttrycks i form av de 16 svenska miljokvalitetsmalen. Med undantag
for klimatpaverkan och buller finns efter 2005 inga specifika transportpolitiska etappmal pa
miljoomradet. Detta betyder att transportsektorn pa 6vriga omraden forvintas bidra till
uppfyllnaden av de allminna nationella miljokvalitetsmalen och deras delmal. En arlig
uppfoljning av miljokvalitetsmalen gors av Naturvérdsverket'”. I SIKA:s arliga uppf6ljning av
de transportpolitiska malen behandlas endast de miljokvalitetsmal dir transportsektorn har
sérskild betydelse.

Utslipp till luft

Efter 2006 har transportsektorn, med undantag for koldioxid, inga sektorsspecifika etappmal
for emissioner av dmnen till atmosfiren, istdllet hianvisas till de nationella miljokvalitets-
mélen. Erfarenheten fram till &r 2005 visar att de sektorsspecifika etappmalen for
kviveoxider, svaveldioxid och kolviten uppnaddes inom utsatt tid. Detta antyder att systemet
med malstyrning av transportsektorns miljopaverkan skulle ha varit effektivt. For
transporternas utsldpp av koldioxid &r laget dock annorlunda. En forklaring till skillnaderna
skulle kunna vara att klimatpaverkan &r global medan forsurning och 6vergédning ar

1 (Naturvéardsverket, 2006b)
20 (SIKA, 2007b)
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regionala eller lokala problem, och att det dr svarare att fatta beslut med konsekvenser ”pa
annan ort”. En annan viktig orsak till att vissa av transportsektorns utsldppsmal har uppnatts
ar att for dessa utsldpp har det parallellt med etappmalen implementerats andra effektiva
styrmedel som lagstiftning kring motorprestanda och brinslekvaliteter, samt miljokvalitets-
normer. Koldioxidutsldppens direkta koppling till brinsleforbrukningen gor ocksa att
utsldppsméngderna inte kan paverkas radikalt genom motor- eller reningsteknik. Sa ldnge
fossila bréinslen anvinds &dr det mycket svart att uppna det transportpolitiska malet utan att
samtidigt paverka vigtrafikarbetet.

Svarigheten att uppna miljokvalitetsmalet om frisk luft i titortsomraden samt transporternas
bidrag till problemet antyder ett behov av sektorsspecifika etappmal pa detta omrade. Sarskilt
kan detta gilla marknéra ozon och partiklar. For utsldppen av partiklar av olika storlekar &r
det ocksa onskvirt med en utveckling och revision av de ASEK-virden som anvinds i
samhillsekonomiska kalkyler.

SIKA bedomer att miljokvalitetsnormer kan vara ett bittre styrmedel @n transportspecifika
mal for vissa typer av utsldapp. Miljokvalitetsnormer ska tillimpas i méanga olika besluts-
situationer. Dessa giller nar myndigheter enligt miljobalkens kapitel beslutar om tillatlighet,
tillstand, godkénnanden, dispenser och anmilningsérenden, eller beslutar i annat regelverk
som genom en hédnvisning har kopplats till denna bestimmelse i miljobalken. Tillstand,
godkinnande eller dispens far som huvudregel inte meddelas for ny verksamhet som
medverkar till att en miljokvalitetsnorm 6vertriads. Bl.a. berors foljande beslut:

e beslut om tillatlighet (16 kap 5 § jamte 7,9, 11, 12, 17 kap MB)

e vid planldggning av jarnvig och vid provning av drenden om byggande av jarnvig (1

kap 3 §, 2 kap 8 § banlagen)
e vid provning av drenden enligt viglagen (3a §, 18 § viglagen).

Det finns manga ténkbara atgédrder inom transportsektorn som kan bidra till att minska
luftféroreningshalterna i titorter. Bland omstéllningar inom végtrafiksektorn som har direkt
betydelse for luftkvaliteten kan foljande nimnas:

- minskat trafikarbete

- #ndrad fordelning pa transportmedel

- trafiken gar i mindre utstrickning genom kénsliga omraden

- kinsliga omraden trafikeras i mindre utstrackning av fordon med hoga utslapp

- dldre fordon skrotas i snabbare takt

- nya fordon som kommer ut pa marknaden har ldgre utslapp

- vid inkdp av fordon viljs lagemitterande i hogre utstrickning

- renare brénslen tillverkas och anvénds 1 hogre utstrackning

- lugnare och jimnare korsatt

- férre kallstarter

- Dbittre fordonsunderhall

- bittre gatuunderhall

- reglering av dubbdédcksanvindningen

Incitament till omstdllningar av detta slag kan astadkommas pa olika nivaer. Exempelvis &dr
det riksdagen som beslutar om skatter pa fordon och drivmedel, regler om avgasutsldpp och
miljoklassning samt lagar av olika slag. Fysisk planering, trafikregleringar, miljézoner och

tomgangskorningsforbud dr exempel pa styrmedel som den lokala nivan forfogar 6ver.

Nir det finns risk for att gransvéirdena 1 miljokvalitetsnormerna 6verskrids kan regeringen
foreskriva att berord ldnsstyrelse eller kommun upprittar ett atgardsprogram for att undvika
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overskridanden, vilket har skett i ett par fall. I samband med upprittandet av sadana
atgardsprogram finns det mojlighet att ta hiansyn till de lokala forhallandena och ta med
sadana atgérder, savil inom transportsektorn som inom andra sektorer, som tillsammans utgor
den ldmpligaste avvigningen i det specifika fallet.

SIKA har dirfor tidigare bedomt*! att nationella etappmal for transportsektorn inte fyller
nagon funktion som styrinstrument utéver det som kan astadkommas med miljokvalitets-
normerna och de krav pa atgdrdsprogram som kan aktualiseras vid risk for 6verskridanden.
Denna bedomning har i ett par samradsyttranden tolkats som att SIKA inte bedomer luft-
kvalitetsfragorna som tillrdckligt allvarliga eller att SIKA undervirderar trafikens roll nér det
giller svarigheten att klara gransvirdena. Detta var dock inte motivet for bedomningen. Som
redan tidigare ndmnts dr trafiken oftast den dominerande kéllan vid hoga luftféroreningshalter
i tatorter, men det relativa bidraget varierar mellan olika situationer. Det dr déarfor svart att
formulera ett generellt etappmal for luftkvalitet som riktar sig mot just transportsektorn.
Samtidigt innehaller miljokvalitetsnormerna ett instrument — krav pa atgirdsprogram — som
ger mojlighet att hantera detta problem.

Aven om transportspecifika etappmal inte dr de limpligaste styrmedel for minskade utslipp
av luftfororeningar kan det vara betydelsefullt att redovisa dessa utsldpp specifikt for
transportsektorn och uppdelat pa olika trafikslag. Detta som underlag for t.ex. policy-
diskussioner.

Geografisk avgrinsning

SIKA:s uppfoljningar av de transportpolitiska malen har hittills avsett nationella utslapp,
d.v.s. utsldpp vid inrikes transporter samt den del av utrikes transporter som sker inom svensk
territorialgréns. I Sveriges internationella rapporteringskrav till EU respektive UNFCC skall
rapporteringen avse utsldpp for inrikes transporter, medan emissioner fran brinsleanvéindning
for utrikes transporter undantas och sédrredovisas som internationell bunker. Samma
avgransning anvinds for de nationella miljokvalitetsmalen. For att anpassa nya etappmal for
transportsektorn till strukturen for de nationella miljokvalitetsmalen bor utgangspunkten vara
att folja de internationella rapporteringskraven. Det kan dock bli nodvindigt att komplettera
ett sadant etappmal med ytterligare etappmal eller indikatorer for att gora det mojligt att folja
upp de transportpolitiska delmalen pa ett effektivt sétt. Det kan t.ex. gilla effekter av fartyg,
lastbilar och flygplan som tankar utomlands och som kor langa strickor i Sverige, vilket inte
fangas upp med den avgriansning som ligger till grund for de nationella miljokvalitetsmalens
delmal. Det pagar ocksa en diskussion om att Sverige bor ta ett 6kat ansvar for sina utrikes
transporter. Mot denna bakgrund dr det viktigt att inte 1dimna avgransningen nationella
utslipp” till forman for att bara bedoma “inrikes utslipp”. Aven utslidpp orsakade av
anvindningen av brinsle forsalt som “internationell bunker” bor behandlas inom ramen for de
transportpolitiska miljoeffektbedomningarna.

Klimatpaverkan

En transportpolitisk princip for utformning av styrmedel &r att de externa marginal-
kostnaderna ska internaliseras i transportpriset. Detta #r enligt ovan inte uppnatt for
transportsektorns koldioxidutsldpp. Av SIKA:s senaste redovisning av vigtrafikens externa
marginalkostnader framgar att den nuvarande energiskatten i stort sett motsvarar de externa
marginalkostnaderna for andra effekter &n koldioxidutslédpp for en modern bensindriven

21 (SIKA, 2003)
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personbil i landvigstrafik®*. Bedomningar av internaliseringsgraden for koldioxid forsvéaras av
osdkerheten i berdkningarna av klimatforandringarnas skadekostnad. Detta har hanterats
genom att istéllet virdera den externa effekten utifran kostnaden for att uppna det politiskt
satta klimatmalet. Under 2007-2008 pagar flera aktiviteter som kommer att paverka denna
prissittning. [PCC har presenterat sin fjarde bedijmningsralpport23 med bl.a. beddmningar av
atgiardskostnader for att uppna malet om att begrinsa temperaturhdjningen till 2 grader. EU
har faststillt koldioxidmal for 2020. Energimyndigheten och Naturvardsverket har pa uppdrag
av regeringen utarbetat ett underlag infor utvirderingen av klimatpolitiken vid kontroll-
stationen ar 2008 (K2008)24. Den parlamentariskt sammansatta klimatdelegationen
presenterade sina forslag till svensk klimatpolitik under varen 2008 och miljomalsradet har
presenterat en revision av de nationella miljokvalitetsmalen. Samtidigt presenteras ett antal
beddmningar av framtidsscenarios och forslag till atgirdsstrategier, t.ex. EET-strategin®.
SIKA samordnar uppdateringen av svenska kalkylvirden for externa effekter i1 arbetet med
ASEK 4 (Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler)*®. Under hosten 2008 forvintas
det darfor finnas ett breddat underlag for att diskutera nivan pa ett nationellt koldioxidmal och
kanske dven ett specifikt mal for transportsektorn.

Behovs det ett specifikt koldioxidmal for transportsektorn? Det finns nagra argument for att
det inte skulle behovas. Det nationella klimatmalet om att minska de totala utsldppen av
klimatpaverkande gaser med fyra procent till ar 2010 &r forvisso 6verordnat. Effekten av en
koldixidmolekyl dr densamma oavsett varifran den kommer och enligt principen om att géra
atgirder ddr det dr mest samhéllsekonomiskt effektivt bor man soka végen till detta mal over
alla sektorer. En ansats skulle ddrmed kunna vara att lata dven transportsektorn lyda under det
nationella miljokvalitetsmalet for minskad klimatpaverkan och lata marknaden ta ansvar for
den mest kostnadseffektiva bordefordelningen genom en konsekvent internalisering av
koldioxidutsldppens marginalkostnad och andra generella styrmedel riktade mot alla
samhillssektorer pa lika villkor. Bordeférdelningen mellan sektorerna skulle dérvid falla ut
som ett resultat av de anpassningar som olika aktorer véljer att gora. Detta skulle kunna leda
till att transportsektorns utsldpp inte skulle begridnsas sa hart om analyser visar att det finns
“billigare” atgirder i andra sektorer.

Men denna ansats dr i dagsldget inte optimal av flera anledningar. For det forsta ér
virderingen av klimatpaverkan oséker (se ovan) varfor internaliseringen blir oséker, &ven om
man skulle lyckas infora detta system i alla sektorer. For det andra tycks transportsektorns
klimatpaverkan kréva sirskild behandling. Transporterna svarar for en betydande andel av de
totala utslippen av viixthusgaser i Sverige’’ Andelen tenderar att oka, sirskilt frin gods-
transporterna®®, trots att dvriga samhéllssektorer pa senare ar uppvisat en tydlig trend av
minskade koldioxidutsldpp. Transporterna ingar inte heller i systemet fér handel med
utslippsritter som tillimpas inom energisektorn.

Det verkar dérfor befogat att dven fortsittningsvis ha ett separat koldioxidmal for transport-
sektorn. Detta ger ocksa en mojlighet att politiskt fordela hur stor del av ansvaret for att uppna
det nationella klimatmalet som ska ldggas pa respektive samhillssektor. Det maste dock

22 (SIKA, 2007¢)

3 (IPCC, 2007)

** (Energimyndigheten och Naturvardsverket, 2007a)
¥ (Naturvérdsverket et al., 2007)

6 (SIKA, 2008b)

T (Naturvérdsverket, 2008)
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konstateras att underlagen for att gora en kvalificerad bordefordelning mellan olika sektorer
for att uppna det klimatpolitiska malet dr bristfalliga.

Pa vilken niva ska da ett transportpolitiskt koldioxidmal sittas? Det nuvarande malet har, med
tanke pa avstandet till dess uppfyllnad, ibland kritiserats for att vara en politisk vision snarare
an ett konkret mal? Etappmalen bor vara konkreta mal och ambitionsnivan inte dndras. Ett
bibehéllande av en ambitios malniva skulle kunna undergriava fortroendet for malstyrning, om
det pa forhand dr uppenbart att det inte kommer att kunna nas. Ett reviderat etappmal bor
emellertid sittas pa en sadan niva att det framstar som en utmaning och definitivt kriver
atgdrder som bryter den 6kande trenden.

Ett annat skél for omprovning av malnivan kan uppsta om ett system med handel med
utslippsritter etableras. Om systemet endast omfattar vissa sektorer, kan det komma att stillas
storre krav pa utslappsminskningar fran 6vriga sektorer, om det nationella malet ska kunna
uppnas.

Den nyligen firdigstillda strategin for effektivare energianviindning och transporter® samt
Klimatberednings betinkande® anger att det dr nodvindigt att nya investeringar i infrastruktur
inte far effekter som langsiktigt motverkar mojligheterna att na miljomalen och att regeringen
i sina planeringsdirektiv kan ange att klimatmalet ska ges storre tyngd édn idag for inriktning
av infrastrukturen.

Buller

Genomforda kartliggningar uppskattar att de samhéllsekonomiska kostnaderna for buller-
storningar ar cirka tva miljarder kronor per ar i Sverige och 100 miljarder per ar inom EU.
For miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo finns ett delmal for bullernivaer i bostider.
Samma formulering utgdr ocksa specifikt etappmal for tralnsportsektorn3 2,

Antalet méanniskor som utsitts for trafikbullerstorningar overstigande de riktvirden som
riksdagen stéllt sig bakom for buller 1 bostdder ska ha minskat med 5 procent till 2010
jamfort med 1998. Inriktningen for att na bullermalet bor vara effektivaste reduktion av
storningar och prioritering av de mest bullerutsatta minniskorna.

Miljomalsradet har till regeringen tagit fram ett forslag till nytt delmal ingaende i
miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo till ar 2020°°. Det lyder:

Trafikbullernivaerna utomhus vid bostadsmilj6er ska till ar 2020 minska med minst 5
dBA jimfort med 1998, fraimst genom minskat kéllbuller. Inriktningen ska vara
effektivaste reduktion av storningar och att de mest bullerutsatta mianniskorna och
bostadsmiljoerna prioriteras samt att riktvdrdena inomhus i bostadsrum uppfylls.

Detta delmal behandlar de mest omfattande bullerproblemen i samhillet men har vissa
begrinsningar som kort summeras i féljande stycken.

¥ (Naturvérdsverket et al., 2007)
30 (Klimatberedningen 2008)

3! (Hallin & Sjolinder, 2007)

32 (Regeringens proposition, 2006)
3 (Miljomalsradet, 2008)
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Malet mits med ljudstyrka pa utvalda platser, vilket dr en typ av exponeringsmatt. Det méter
inte storningseffekter eller en miljokvalitet pa ett entydigt sitt, utan det kan tolkas olika.
Malet omfattar en del av bullertillstandet, inte hela bullerdimensionen. Malet beskriver
trafikbullret enbart vid bostadsmiljoer utomhus. Andra utsatta miljoer och bostadsmiljoer
inomhus fattas och effekten av kvaliteten pa ljud och buller behandlas ofullstandigt.

Malet beskriver inte ett nskat framtida tillstand utan en relativ fordndring gentemot ett
tillstand 1998, vilket dr okint. Vidare kan malets omfattning tolkas olika. Man kan tro att
definierad bullerminskning ska ske vid alla bostdder, men den definierade bullerminskningen
om 5 dBA omfattar bara miljoer didr de mest bullerutsatta ménniskorna och bostadsmiljéerna
finns. Hur manga ménniskor det ror sig om #r oklart liksom hur mycket av bullerproblemen
som aterstar.

Malet bestar av flera komponenter med inbordes motsittningar som inte &r utredda.
Effektivaste reduktion av storningar uppnas inte genom att nivaerna ska minska med minst 5
dBA genom minskat kéllbuller. Inte heller dr det alltid effektivast att reducera storningar
genom att prioritera de mest utsatta. Atgirder som kommer desto fler utsatta till del kan ge
storre och effektivare total storningsminskning.

Vad 5 dBA minskning i ljudniva betyder i minskning av storning och dkad miljokvalitet i
olika sammanhang dr svart att beskriva och forsta. Malet gar ddrmed inte att kommunicera pa
ett bra sitt. Slutligen kan det foreslagna malet uppfattas som en malbeskrivning i tva nivaer,
d.v.s. att dven minskat killbuller #r ett mal. Minskat kéllbuller bor dock betraktas som ett
medel bland flera, for att na etappmalet.

Nir vi i etappmalet anger en minskning av bullernivaer dr mattet ljudstyrka vid en plats och
ingenting annat. Det mattet far dock representera nagon uppfattning om frihet fran
bullerstorning nér vi jamfor det med det langsiktiga miljokvalitetsmalet.

En indikator har ett sérskilt virde om den direkt beskriver ett mal eller om det finns ett
entydigt samband med det mal indikatorn avses beskriva. Om sambandet saknas eller &r
bristfillig saknar indikatorn mer eller mindre mening. Det ar alltsd fundamentalt att beskriva
indikatorer utifran orsakssamband som till slut beskriver malet, hela vigen fran hur buller
uppstar, sprids, exponerar och paverkar ménniskor och vad det betyder for samhillet. I ett
projekt har detta gjorts™, och nedan foljer en uppdaterad sammanfattning.

Samband mellan olika nivaer av indikatorer

Forslag till indikatorer utgar fran en kedja av orsakssamband bestaende av Samhillsstruktur —
Trafikfloden — Bulleremissioner — Bullerutbredning — Bullerexponering — Bullerstérningar —
Samhillsekonomisk kostnad (Figur A-2). Kedjan har vissa likheter med den sa kallade
DPSIR-modellen, som bygger pa Driving force (drivkraft) — Pressure (paverkan) — State
(tillstand) — Impact (konsekvens) — Response (atgiard) men &r speciellt anpassad for att hitta
en struktur av mojliga atgédrder och lampliga indikatorer och deras samband.

Sambhdillsstruktur

Ytterst beror omfattningen av trafikbullerstorningar pa vilken typ av samhille vi lever i och
hur det dr organiserat. Det i sin tur beror av ekonomiska faktorer, politisk styrning och

* (Miljomalsradet, 2007)
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bebyggelse- och transportstruktur. Till exempel Okar bilinnehav, transporter och semester-
resande ndar BNP stiger. Regionforstoring medfor att arbetspendlingen 6kar, medan politiska
beslut som hojd bensinskatt kan innebéra att bilresandet minskar. En satsning pa trafikleder
kan innebdra att viagtrafiken okar. Antalet bullerstorda mianniskor 6kar om man tillater
bebyggelse 1 miljoer med mycket trafikbuller, liksom nir hogtrafikerade leder dras néra
bebyggelse.

Trafikfloden och trafikforlopp

Emissionen av trafikbuller beror pa antalet fordon som trafikerar strickan, men ocksa pa hur
fordonen fors fram. Trafik med hog hastighet medfor mer buller én trafik med lag hastighet.
Olika fordon bullrar olika mycket, och bade rils och vigar kan ha bullerdimpande eller
bullerh6jande egenskaper.

Bulleremissioner

Vart och ett av transportverken har redan i dag tillgang till data som beskriver emissionen fran
olika typer av fordon, farkoster, rils och vigbana. Uttryckt i till exempel andel rils med
bullerdimpande egenskaper 1 tétort, eller andel fordon som uppfyller EU:s bulleremissions-
krav, blir de till indikatorer som kan anvéndas for att folja utvecklingen 6ver tid och pa
effektivaste sitt dimpa bullret vid kéllan.

Bullerutbredning

Ljud &r en vagrorelse, och dess utbredning beror darfor pa i vilken man det finns hinder i
vigen och hur dessa i sa fall dr beskaffade. Naturliga hinder i terrdngen, bullerskdarmar eller
byggnader kan dimpa bullrets utbredning.

Bullerexponering

I syfte att fa fram klarare samband mellan exponering och storning finns ett stort behov av att
forfina berdkningarna av exponering. Till exempel dr det viktigt att sdrskilja exponering
utomhus och inomhus, att ta hinsyn till om de som ir exponerade for buller dver riktvirdena
samtidigt har tillgang till ett tyst rum i bostaden, hur en eventuell innergard &r beskaffad etc.
En annan viktig skillnad @r mellan ekvivalentnivaer och maxvirden, dér enskilda ljud-
héndelser &r olika storande i olika miljoer och vid olika tider pa dygnet.

Storningar av trafikbuller

Trafikbuller kan vara storande for somn och vila, stora kommunikation mellan méinniskor
eller orsaka allmént obehag. Dessa storningar kan 1 sin tur medfora trotthet, nedsatt
produktivitet, irritation och stress. Exponering for trafikbuller under lang tid ses dessutom
innebira en forhojd risk for hogt blodtryck samt hjért- och kirlsjukdomar med risk for fortida
dodsfall.

Sammantagen storning - samhdllsekonomisk kostnad

For att beskriva storningar sammantaget skulle det vara viardefullt med en indikator, eller
snarare ett index, som tog héinsyn till alla typer av storningar och dessas konsekvenser. Det
skulle ocksa kunna anvindas for att f6lja upp delmalets tilldgg effektivaste reduktion av
storningar. I dag finns en sadan samlande indikator, nimligen samhéllsekonomisk kostnad av
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buller. Samhillsekonomiska kostnader bor, till skillnad fran idag, utga fran stérningarna, som
i sin tur baseras pa exponeringen for trafikbuller.
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Trafikbullrets orsaker och verkan Exempel pa indikatorer
Samhillsstruktur
Politisk Transportteknik Transportsystemens lidngd
inriktning Resurser Bruttonationalprodukt
Prioriteringar
Buller- —— Trafikarbete
egenskaper Traf'lkf‘l.oden Fordons bulleregenskaper
for fordon, Trafikférlopp (nyckelindikator)
vig, rils Andel tyst beldggning/rils
A
Buller- Bullernivaer vid trafik-
Terrdng . . infrastruktur
Skérmar cnmssioner (nyckelindikator)
Byggnader
A 4 A 4
LELEE Ytor med bulleruppgifter
. utbredning
Minniskors
vistelser
A 4 Y .
Antal utsatta med viss
Buller.- ljudniva pa viss plats
Annan UL viss tid pa dygnet
exponering (nyckelindikator)
A 4
Direkta Somnstorningar
TidigaFe storningar, Kommunikationsstorningar
exponering nedsatt funktion
Tidsfaktor l
Ackumulerade Sjukdomar
— storningar,
nedsatt funktion
. T . : ¢ Sambhiillsekonomisk
Resursatgang kostnad (nyckelindikator)
for storningar o Sjukvérd
och nedsatt o Produktionsbortfall
funktion o Ovriga forluster

Figur A-2. Trafikbullrets orsaker och verkan med exempel pa indikatorer.

Killa: Kjell Strommer, Vigverket
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Kalkylvérden for virdering av bullerstorning (det s.k. ASEK-vérdet) dr i behov av utveckling
och revision. Varje atgird som vidtas i transportsektorn, bor analyseras med hénsyn till den
totala storningskostnaden fore och efter atgdrden. En bulleratgédrd innebér forandringar i
storningskostnadsvérdering av somnstorningar, kommunikationsstorningar och dvriga
storningar. En minskning av stérningskostnaderna utgor den samhéllsekonomiska vinsten av
aktuella bulleratgirder. Relationen mellan den samhéllsekonomiska vinsten fran
bullersynpunkt och atgédrdskostnaden bor ligga som grund for prioriteringen av bulleratgérder.

Natur- & kulturmiljo

Transportsektorn paverkar natur- och kulturmiljon inte bara genom utsldpp och buller, men
ocksa genom sin direkta markanvindning for infrastruktur.

Transportinfrastrukturen upptar mindre &dn 2% procent av den svenska landarealen, men
nitverket genomskar i stort sitt alla befintliga biotoper och landskap och paverkar darmed ett
omrade som &r ca 10 ganger storre dn det som fysiskt tas i ansprak. Infrastrukturen utgor
vandringshinder for de flesta terrestra och dven manga akvatiska djur. Barridreffekten varierar
med trafikbelastning och nagra andra parametrar i vdgens/jarnvéigens fysiska utformning.
Barridrerna kan medfora isolering av viktiga miljoer, resurser eller delpopulationer och kan
ddrmed leda till att arter blir kénsligare for demografiska och genetiska variationer. Spridning
av trafikbuller, kemikalier, paverkan pa grundvatten och mikroklimat sdnker dessutom
kvaliten i de vdg/jarnvigsndra miljoerna vilket kan leda till simre reproduktion och 6kad
dodlighet av arter™.

Infrastrukturen paverkar darfor inte bara enskilda biotoper eller omraden utan snarare
landskapet i dess helhet. Det &dr konnektiviteten 1 den “triviala” miljon mellan de utpekade
virdekdrnorna som paverkas mest och denna funktion (konnektivitet) som r viktigast for att
lanka ihop enskilda virdekirnor till ett ndtverk. En naturlig konnektivitet i landskapet finns
eller skapas genom korridorer av nira intilliggande biotop, genom vattendrag och andra
linjdra element (till vilka dven vidgsidoomraden kan riknas). Dir olika ekologiska
“infrastrukturer” i landskapet skirs av den byggda transportinfrastrukturen uppstar sirskilda
barridrkonflikter som kan t ex yttra sig i aterkommande hoga antal trafikdodade djur36.

Via miljokvalitetsmalen fokuserar Sverige tungt pa skydd av natur som medel for att
vidmakthalla landets biodiversitet. Hinsyn behovs inte bara i utpekade viktiga naturomraden
utan dven (och ibland i synnerhet) utanfor. Transportinfrastrukturens miljopaverkan &r
mangfaldig, men det som framstar som mest karakteristiskt for transportsektorn &r inte sjélva
intranget och den hardgjorda ytan, utan den mer “diffusa” paverkan pa landskapet genom
fragmentering och degradering av naturmiljoer. Natura 2000-arbetet i 6vriga Europa har till
skillnad fran vad som varit fallet i Sverige fran borjan fokuserat pa Natura 2000-nétverk i
stillet for pa isolerade omraden. Under senare ar har dven i Sverige den harda
omradesfokuseringen borjat mjukna och en insikt om att naturvard (och kulturvard) maste
bedrivas utifran ett landskapsperspektiv borjat formas. I andra linder med hogre
infrastrukturtéithet har arbetet kommit visentligt lingre. I Nederldnderna t ex pagar arbete med
ett omfattande defragmenteringsprogram dir de viktigaste konflikterna mellan den byggda

» Kommentarer till SIKA:s forslag pa “Transportpolitiska indikatorer och mal, version 2008-04-13”. Ml och
indikatorer for ‘God Miljo’. Andreas Seiler (SLU) och Anders Sjélund (VV), 2008-05-30.

3% Kommentarer till SIKA:s forslag pa “Transportpolitiska indikatorer och mal, version 2008-04-13”. Mél och
indikatorer for ‘God Miljo’. Andreas Seiler (SLU) och Anders Sj6lund (VV), 2008-05-30.
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och den ekologiska infrastrukturen i landskapet atgirdas®’.

Intrang av transportinfrastruktur paverkar saledes savil ekosystemens produktionsformaga
som biodiversiteten genom t.ex. barridreffekter. Idag saknas etappmal for intrdang i natur och
kulturmiljoer. ASEK-virden saknas for virdering av intrang i natur- och kulturmiljoer i
samhillsekonomiska kalkyler och ddrmed beaktas inte denna paverkan i samhéllsekonomiska
kalkyler.

Vig- och Banverket finansierar delar av det sa kallade INCLUDE-projektet inom forsknings-
programmet Transport-Mistra. INCLUDE belyser olika aspekter pa transportsektorns
paverkan pa naturmiljoer och ekosystemen. INCLUDE ir ett for ndrvarande pagaende projekt
och firdiga resultat foreligger inte dnnu nér det géller t ex hur mal och indikatorer konkret bor
formuleras for natur- och kulturmiljvirden. Preliminira slutsatser”® med biring pa
transportsektorns paverkan pa natur- och kulturmiljéer genom intrang anger att det &r viktigt i
t ex formulering av mal och indikatorer

e att tillampa ett helhetsperspektiv pa landskapet,

e att inte fokusera enbart pa utpekade objekt utan leta efter sambanden i landskapet
mellan dessa objekt;

e att kombinera natur- och kulturfragor i mdojligaste man.
e att integrera natur-och kulturvérden eller landskapsvirden i1 rumslig planering.
Behovet av att integrera natur-och kulturvirden eller landskapsvirden i rumslig planering

tydliggors ocksa i den Europeiska Landskapskonventionen som, nér den ratificeras av
Sverige, kommer att vara ett viktigt styrdokument éiven for infrastrukturplaneringen®”.

Resursanviindning och decoupling

Oljekommissionen® sékte 16sningar for att minska beroendet av fossila brinslen, bade med
tanke pa att de utgor en dndlig resurs (med okande priser som forsta effekt av forvintad brist)
och med tanke pa deras klimatpaverkan. Men #nnu finns inte de tekniker och fordonsbrénslen
som pa kort till medellang sikt skulle mojliggora en hallbar utveckling av transportsektorn i
riktning mot konstant Skande rorlighet utan negativ inverkan pa t ex klimatet*'. Vissa av de
alternativ till fossila brianslen som idag diskuteras kan istéllet leda till negativa effekter t ex
avseende hallbar anvindning av naturresurser. Mot denna bakgrund ar det intressant att
diskutera behovet av energisparmal eller effektivitetsmal for transportsektorn.

Effektivare energianvindning i fordonen och i brinslets livscykelperspektiv var viktiga
utgangspunkter for Oljekommisionen. I trafikverkens, Naturvardsverkets och
Energimyndighetens gemensamma EET-strategi betonas betydelsen av att bade behandla
effektiviseringen pa en niva av specifika dtgirder och pa dvergripande systemniva®>. SIKA
menar ocksa att det #r visentligt att inte begrinsa effektivitetsambitionen till ett trafik- eller

37 Kommentarer till SIKA:s forslag pa “Transportpolitiska indikatorer och mal, version 2008-04-13”. Mél och
indikatorer for ‘God Miljo’. Andreas Seiler (SLU) och Anders Sjélund (VV), 2008-05-30.

* Andreas Seiler, projektledare INCLUDE, Sveriges Lantbruksuniversitet

39 Andreas Seiler, projektledare INCLUDE, Sveriges Lantbruksuniversitet

40 (Kommissionen mot oljeberoende, 2006)

1 (Naturvéardsverket, 2007b)

2 (Naturvéardsverket et al., 2007)
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fordonsslag, da ytterligare vinster kan goras genom ett vidgat trafikslagsovergripande
perspektiv. Detta kan innebira att beakta mojligheter att omfora persontransporter fran
personbil och flyg till kollektivtrafik, jarnvidg och cykel eller godstransporter fran lastbil till
jarnvig, fartyg och/eller kombitransporter. Aven atgirder i den fysiska planeringen kan ge
vinster med avseende pa minskad energianvéindning i transportsektorn.

Mot denna bakgrund skulle det kunna vara relevant med mal avseende transportsektorns
totala energianvandning och i ett kort till medellangt perspektiv dven anviandningen av
fossilbaserad energi. For att sitta fokus pa ett effektivt nyttjande av dessa resurser skulle
malen kunna formuleras som t.ex. trafikarbete per anviand primarenergi (pkm/kJ respektive
tkm/KJ) eller for ett dnnu starkare fokus pa klimatpaverkan som trafikarbete per
koldioxidutslipp (pkm/CO, respektive tkm/CO,). I EU:s transportpolitik*’ utgor forbittrad
energieffektivitet en sa kallad “kontinuerlig atgéird” och bland EU:s indikatorer for transporter
och milj6 (TERM*) anviinds sadana indikatorer med uppdelning pa olika trafikslag (se sid
34).

Samtidigt &r inte hog effektivitet tillrackligt for att garantera hallbarhet”. Det viktigaste malet
for fossilbrinslens miljopaverkan ir ju att minska nettofordndringen av sjdlva miangden
klimatpaverkande gaser i atmosfiren, inte bara anvinda brinslet effektivt. Redan idag ser vi
att effektiviteten i transportsektorns energianviandning forbittrats, men genom samtidig
Okning av det samlade trafikarbetet fortsitter de totala utsldppen av koldioxid att 6ka.

I Europeiska Kommissionens strategi fr en hallbar utveckling av transportsystemen® betonas
vikten av att bryta sambandet mellan storleken pa de miljoskadliga utsldppen och den
ekonomiska utvecklingen, s.k. “decoupling”. Naturvérdsverket*® foreslér att en indikator som
utsldpp per BNP skulle kunna anvindas for uppfoljning av decoupling inom transportsektorn.
Detta matt skulle avspegla den samlade effekten av nationella styrmedel och atgirder pa
miljoforbittrande systemutveckling inom transportlogistiken.

Transportsektorns koldioxidutsldpp har de senaste aren borjat visa en decoupling-trend da
CO,/BNP minskade med 6,3 % mellan 2000-2005. Minskningen i transportsektorn var dock
endast hilften sa stor som for Sveriges samlade utsldpp av klimatpaverkande gaser (CO,
ekvivalenter/BNP) som minskade med 12,7 % under samma peri0d47. En jimforelse mellan
transportslagen visar att decoupling-trenden dr tydligast inom inrikes sjofart, luftfart och
jarnvdg. Bland végtransporterna dr det persontransporterna som uppvisar en tendens till
decoupling, medan godstransporternas utsldpp t.0o.m. 6kat snabbare dn den ekonomiska
tillviixten.*® Ett liknande monster dterfinns i EU som helhet™.

EU-TERM

I samarbete med Europeiska miljobyran (EEA) och Eurostat har EU-kommissionen sedan ar
2000 utvecklat och anvint ett system av indikatorer (Transport and Environment Reporting
System, TERM) for en integrerad beskrivning av transportsystemen och deras miljopaverkan.
TERM utgor ett av EUs officiella verktyg for uppfoljningen av CTP i de 32 berorda ldnderna

43 (Europeiska kommissionen, 2006a)

u (EEA, 2007), se dven http://www.eea.europa.eu/themes/transport/indicators
45 (Europeiska kommissionen, 2001)

 (Naturvéardsverket, 2006a)

47 (Naturvéardsverket, 2007a)

8 (SIKA, 2007b)

9 (Europeiska kommissionen, 2006b)
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och det dr medlemslidnderna och andra internationella organisationer som regelbundet
levererar underlagsdata. Systemet ger information i tva nivaer av analytisk upplosning; dels
den arliga rapporten som diskuterar utfallet pa aggregerad niva, och dels de detaljerade
faktabladen med fordjupade analyser av de specifika indikatorerna som tillgdngliggors pa en
hemsida (http://www.eea.europa.eu/themes/transport/indicators). Den senaste rapporten
(EEA, 2007) listar 40 indikatorer relaterade till 7 policyfragor.

Syftet med TERM ir att askadliggora utvecklingen och effektiviteten i integrationen av
strategierna for transporter och miljo mot utgangspunkt av de 40 basindikatorer som valts och
grupperats for att besvara de sju nyckelfragorna:

1.
2.

3.

Forbittras transportsektorns miljoprestanda?

Blir vi bittre pa att hantera efterfragan pa transporter och att forbittra
trafikslagsfodelningen?

Blir samordningen av den fysiska planeringen och transportplaneringen bittre, sa att
transporternas efterfragan och tillgianglighet matchas?

Optimerar vi anvdandningen av den befintliga transportinfrastrukturen och nérmar oss
ett vilbalanserat intermodalt transportsystem?

Blir prissittningen réttvisare och effektivare sa att internalisering av externa kostnader
garanteras?

Hur snabbt implementeras renare teknik och hur effektivt utnyttjas fordonen?

Hur effektivt anvinds verktyg for miljoledning och miljoovervakning som stod for
policyutformning och beslutsfattande?

Alla indikatorer foljs inte upp varje ar, men Tabell A.1 ger en Gversikt 6ver tillgingliga
indikatorer.
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Tabell A.1. Oversikt av indikatorer anviinda i EU:s TERM-system mellan aren 2000-2006.
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Indicator -00 | -01 | -02 | -03 | -04 | -05 | -06
TERM 01 Transport final energy consumption by mode + + + + + + +
TERM 02 Transport emissions of greenhouse gases + + + + + +
TERM 03 Transport emissions of air pollutants + + + + + + +
TERM 04 Exceedances of air quality objectives due to + + + + + + +
traffic
TERM 05 Exposure to and annoyance by traffic noise + +
TERM 06 Fragmentation of ecosystems and habitats by + + +
transport infrastructure
TERM 07 Proximity of transport infrastructure to + +
designated areas
TERM 08 Land take by transport infrastructure + + +
TERM 09 Transport accident fatalities + + + + + +
TERM 10 Accidental and illegal discharges of oil at sea + +
TERM 11 Waste oil and tires from vehicles +
TERM 11a Waste from road vehicles (ELV) +
TERM 12a  Passenger transport + + + + + + +
TERM 12b  Passenger transport modal split by purpose + + + + + + +
TERM 13a  Freight transport + + + + + + +
TERM 13b  Freight transport modal split by group of goods + + + +
TERM 14 Access to basic services + + +
TERM 15 Regional accessibility of markets and cohesion + +
TERM 16 Access to transport services + +
TERM 18 Capacity of infrastructure networks + + + + + +
TERM 19 Infrastructure investments + + +
TERM 20 Real change in transport prices by mode + + + + +
TERM 21 Fuel prices and taxes + + + + + + +
TERM 22 Transport taxes and charges + + + +
TERM 23 Subsidies +
TERM 24 Expenditure on personal mobility by income + +
group
TERM 25 External costs of transport + + + + +
TERM 26 Internalisation of external costs + + + + + + +
TERM 27 Energy efficiency and specific CO2 emissions + + + + +
TERM 28 Specific emissions + + + +
TERM 29 Occupancy rates of passenger vehicles + + + + +
TERM 30 Load factors for freight transport + + + +
TERM 31 Uptake of cleaner and alternative fuels + + + + + + +
TERM 32 Size of the vehicle fleet + + + + + +
TERM 33 Average age of the vehicle fleet + + + +
TERM 34 Proportion of vehicle fleet meeting certain + + + + + +
emission standards
TERM 35 Implementation of integrated strategies + + + +
TERM 36 Institutional cooperation + + +
TERM 37 National monitoring systems + + + +
TERM 38 Implementation of SEA + + + +
TERM 39 Uptake of environmental management systems +
by transport companies
TERM 40 Public awareness + + +
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A.3.1.3. Delmal: Siker trafik

I och med att riksdagen fattade beslutet om nollvisionen 1997 fick trafiksdkerhetsarbetet en ny
inriktning.”® Det 1angsiktiga malet formulerades som att ingen skulle dodas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor inom végtransportsystemet. Vigtransportsystemets
utformning och funktion skulle utformas enligt de krav som foljer av nollvisionen.
Vighallarna, fordonstillverkarna och de som ansvarar for yrkesmissiga vagtransporter
tilldelades ansvaret for nollvisionens uppfyllelse.

Aret direfter presenterade regeringen ett trafikslagsdvergripande transportpolitiskt delmal for
trafiksikerheten:>'

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

Detta mal giller fortfarande. Daremot har ett antal av de etappmal som presenterades 1998
justerats, tagits bort eller har inkorporerats i respektive trafikverks regleringsbrev. De nu
gillande etappmalen lyder:
¢ Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor inom alla trafikslag
bor, i enlighet med nollvisionen, fortlopande minska. Sarskilt bor atgérder som syftar
till att forbéttra barns trafiksidkerhet prioriteras.
® Antalet personer som dodas till foljd av végtrafikolyckor bor fram till 2007 minska
med hilften riknat fran 1996 ars niva.

Som framgar av Figur A.3 svarar Vigtrafiken idag for drygt tre fjérdedelar av antalet dodade 1
trafikolyckor™. Aven nir det giller skadade i trafiken dominerar viigtrafikskadorna. Med
andra ord, de helt 6verskuggande trafiksikerhetsproblemen aterfinns inom végtrafiken.

Varje r omkommer omkring etthundra personer i bantrafiken’. Dock r det nistan inga av de
sistndimnda som utgors av tagresendrer, utan i de flesta fall handlar det om personer som blir
pakorda av tag. Inom sj ofarten’ #r det stora problemet den bristande sidkerheten ombord pa
fritidsbatarna. Nistan alla som skadats allvarligt eller dodats de senaste aren har omkommit i

30 (Regeringens proposition, 1997; Trafikutskottet, 1998)

! (Regeringens proposition, 1998)
32 (Regeringens proposition, 2006; Regeringens proposition, 2004a)

? Inom vigtrafiken okade antalet omkomna 2007. Totalt dddades 471 personer, vilket dr 26 personer fler &n aret
innan. Under aret har 3 824 personer skadats svart, vilket dr tre procent mindre dn 2006’

>* Antalet dodade i bantrafiken okade under 2007 enligt prelimindra uppgifter fran Banverket. Totalt omkom 113
personer jamfort med 95 personer aret innan. Av dessa var 75 respektive 71 konstaterade sjdlvmord. Antalet
allvarligt skadade inom bantrafiken 6kade mellan 2005 och 2006, men det gar dnnu inte att bedoma hur antalet
har fordndrats mellan 2006 och 2007. Det beror pa att det endast finns preliminira uppgifter for 2007 och att
antalet allvarligt skadade sannolikt kommer att vara betydligt storre nédr den definitiva statistiken &r klar.

53 Antalet dodade inom sjofarten minskade fran 40 personer 2006 till 35 personer 2007. Antalet allvarligt
skadade i fritidsbatsrelaterade olyckor har okat kraftigt fran 58 personer 2006 till 107 personer 2007. Inom den
Ovriga sjofarten har antalet allvarligt skadade minskat fran tre till en personer.
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olyckor med fritidsbétar. Inom luftfarten intriffar mycket fa dédsolyckor’®. Det innebir
samtidigt att det dr svart att uttala sig om trenden for antalet dodade gar uppat eller nedat; ett
enda haveri med ett storre flygplan kan paverka statistiken kraftigt.

Luftfart 1
Sjofart 35

Bantrafik 113

Véagtrafik 471

Figur A.3 Antal dodade i olika trafikslag ar 2007 (vissa uppgifter ar preliminara).
Kalla: SIKA Rapport 2008:1.

Utvecklingen, uttryckt i indexform, av antalet dodade forutom luftfarten, da de &r sa fa,
redovisas i Figur A.4°" De slumpmissiga variationerna 4r stora inom bantrafiken och
sjofarten, vilket beror pa att relativt fa personer dor inom dessa trafikslag. Det forefaller dock
som att antalet dodade inom bantrafiken dr pa vig uppat, medan antalet dddade inom sjofarten
tycks minska. Antalet dodade inom végtrafiken har varierat under perioden 1996-2007. Ar
1999 och 2000 6kade antalet dodade, varefter f6ljde en minskning som pagick under flera ar.
De senaste tva aren har dock antalet dodade i vigtrafikolyckor ater okat.

*® [nom luftfarten minskade antalet dodade fran tio personer 2006 till en person 2007, medan antalet allvarligt
skadade 6kade fran noll till sju personer. Med luftfart menas hir linjefart och chartertrafik, kommersiell luftfart
med lattare luftfartyg, skolflyg samt privatflyg.

°7 Som basér har ar 2001 valts, eftersom det ir si lingt bakét i tiden som det finns jimforbar statistik for alla tre
trafikslagen. Tidsserien har dock avgrinsats till perioden 1996-2006, trots att det finns jamforbar statistik langre
bakat for végtrafiken.
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Figur A.4. Antal dédade inom vagtrafiken 1996-2007, bantrafiken 1998-2007 samt sjofarten
2001-2007 (vissa uppgifter fér 2007 ar preliminara). Index (2001=100). Kélla: SIKA:s
sammanstéllning av uppgifter fran respektive trafikverk.?®

SIKA gor, i den senaste maluppfoljningen for trafikaret 2007%, sammanfattningsvis
bedomningen att det forsta etappmalet om en minskning, jimfort med foregaende ar, av
antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor delvis har uppfyllts. Antalet
dodade i trafikolyckor 6kade inom vigtrafiken och bantrafiken men minskade inom sjofarten
och luftfarten. Antalet allvarligt skadade har varit i stort sett oforindrade. Atgirder for att
forbittra barns sidkerhet uppges vara svara att folja upp och redovisas endast av Vigverket.
SIKA:s bedomning dr att malet inte dr uppfyllt for trafikslagen som helhet. Antalet dodade i
vigtrafiken har under perioden 1996 till 2007 minskat med sju procent varfor malet inte kan
anses vara uppfyllt.

Antalet allvarligt skadade i vigtrafiken kan i malhinseende betraktas som ett lika stort eller
storre problem in antalet dodade. Det forefaller darfor angelédget att faststélla en enhetlig
definition mellan de olika trafikslagen av en allvarlig skada sa att atgiarder kan utformas for att
minska antalet allvarligt skadade.® I dagslidget anvinds “’svart skadad”. Foljaktligen finns det
idag inte heller nagot kvantifierat etappmal om allvarligt skadade i végtrafiken, vare sig
beslutat av riksdagen eller uttryckt i nagon myndighets regleringsbrev. Ytterligare insatser for
att astadkomma en harmonisering bade mellan trafikslag och gentemot EU dr nodvandig.

Aven om det nuvarande delmalet Siker trafik och dess etappmél inte kan anses vara uppfyllt
sa har det haft en fokuserande effekt i trafiksdkerhetsarbetet. Sikerhet har med andra ord
blivit en integrerad del i transportpolitiken. Regeringen skriver i propositionen Moderna
transporter att I och med att riksdagen fattade beslutet om nollvisionen 1997 fick
trafiksdkerhetsarbetet en ny inriktning (prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr.
1997/98:11). Regeringen bedomer att arbetet varit lyckosamt och att nollvisionen utgér en bra

¥ Uppgifterna om antalet dodade i viigtrafikolyckor ér himtade fran den officiella statistiken.
% (SIKA, 2008a)
% Hans Yngve Berg pa Vigverket arbetar med detta.
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strategi for att Oka trafiksidkerheten bland olika grupper av flickor och pojkar, kvinnor och
mén. Successivt har fler och fler accepterat nollvisionen som ett sitt att astadkomma ett sékert
transportsystem. Vigverket, kommunerna, trafikhuvudménnen, transportniringen,
fordonsindustrin och andra systemutformare tar nu alla intryck av nollvisionen i sitt arbete.
Genom riksdagens beslut med anledning av den transportpolitiska propositionen 1998 skall
nollvisionen vara en viktig utgangspunkt for hela transportsystemet och dirfor gilla alla
trafikslag. Arbetet med att forverkliga nollvisionen &r en fortgaende process. Riksdagen har
stéllt sig bakom nollvisionen vid flera tillfdllen, senast i samband med behandlingen av
propositionen Fortsatt arbete for en siker vagtrafik (prop. 2003/04:160). Den langsiktiga
inriktningen i trafiksékerhetsarbetet enligt beslutet om nollvisionen skall darfor ligga fast.
Regeringen ser etappmalet som viktigt for att motivera och engagera olika aktorer for att
kunna na det langsiktiga malet, nollvisionen.”

Denna syn pa delmalet Séker trafik har dock inte varit lika positivt formulerad av alla
aktorer.®' I manga fall har malen inte uppfattats som mal utan snarast uppfattats som visioner
med dalig forankring i verkligheten. Framforallt har det framforts kritik mot att etappmalen &r
orealistiskt hogt satta, samt att det fran regeringens hall saknats viljan att sdtta upp en
generalplan/handlingsplan for hur trafiksékerhetsmalet dr tinkt att uppnas. Resurser och
befogenheter att genomfora atgiarder maste dessutom sittas i relation till vad som forvéntas av
aktorerna. Som exempel kan nimnas att det dr Vagverket som har sektorsansvaret for att
etappmalet uppfylls medan det dr polisen som fattar besluten om trafikbvervakning, beslut
som &r av stor betydelse for trafiksidkerheten.

Detta problem kan illustreras dnnu tydligare av Vigverkets Nationella plan for
vigtransportsystemet 2004-2015.%% Planen kan liknas vid ett forsok till en generalplan i de sa
kallade anvindningstillstanden, som teoretiskt skulle leda till att etappmalet nas. Tonvikten
ligger vid de atgirder som verket sjilv forfogar 6ver — i forsta hand riktade atgirder (t.ex.
vajerrdcken och ombyggnad av korsningar). Den anviandning som Vigverket foreslar av dessa
synes vara anvind i en samhillsekonomisk omfattning. Men med den tonvikt som Vigverket
lagger pa de riktade trafiksidkerhetsatgiarderna uppstar risken att de atgiarder som Vigverket
inte forfogar Over, t.ex. polisens Overvakningsinsatser, inte kommer att anvéindas i en
samhillsekonomiskt effektiv utstrickning. Att kontroll- och fordonsatgirder ofta dr mer
I6nsamma #n de riktade atgirder som Vigverket foresld har visats av Amundsen och Elvik®.

Denna fokusering pa, mer eller mindre, fysiska forbéttringar har dven en historisk forklaring.
Ar 1998 faststillde regeringen en nationell vighallningsplan for perioden 1998-2007. 1
beslutet lamnades bland annat ett uppdrag till Vigverket som avsag upprittandet av sirskild
trafiksdkerhetsplan for perioden 1999-2003. For att mojliggora en snabb utveckling mot
uppsatta mal, skulle fysiska trafiksikerhetsatgidrder med sarskilt goda trafiksikerhetseffekter
prioriteras och inplaneras under denna period. Andra atgiarder maste darigenom
senareliggas.® Vigverket framholl dock redan 1998 att de atgirder som omfattas av
regeringens nationella vighallningsplan och de av Vigverkets foreslagna planerade atgérder
som foreslogs inte var tillrdckliga. Det fanns alltsa redan fran borjan stort fokus pa att
forbattra trafiksidkerheten genom att bygga bort trafiksidkerhetsproblemen. Mittricken sattes
upp, sidoomraden gjordes sidkrare och det byggdes planskilda korsningar mellan vdag och

% (Andersson och Vedung, 2005)
62 (Vigverket, 2003b)

% (Amundsen och Elvik, 2000

64 (SIKA, 1993)
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jarnvig. Trots dessa satsningar har det inte varit mojligt att halla tillbaka 6kningen av de svara
olyckorna.

Det finns flera andra atgiarder som avsevirt skulle kunna 6ka trafiksidkerheten pa véigarna,
atgirder som beslutas av regering, riksdag och EU. Det giller t.ex. effektivare kontroll pa
végarna av hastighet, nykterhet och biltesanvindning samt atgérder i fordonen som t.ex.
alkolas, béltesspiannare och hastighetsbegrinsande teknik som forefaller vara mer 1onsamma
och effektiva atgirder dn de medel som Vigverket forfogar 6ver. Berdkningar visar att det &dr
mojligt att reducera antalet dodade med 60 procent om alla fordon utrustas sadan teknisk
utrustning. I dagsliget tillater dock inte EU:s lagstiftning att Sverige infor en sadan lag med
krav att alla bilar utrustas med sadan utrustning.®® Ett ndgot mindre kontroversiell
trafiksidkerhetsatgird som omedelbart skulle kunna ge stora effekter pa antalet déda och svart
skaldaldg,6 dr att sdnka hastighetsgrinserna utan att det egentligen leder till uppoffringar for
nagon.

Alternativ till att bygga bort problemen saknas med andra ord inte. Det fortjdnar att papekas
att den typ av atgiarder som beskrivits ovan ndstan genomgaende ir av den karaktiren att de
ligger utanfor trafikmyndigheternas direkta kontroll. En 6kad aktérssamverkan &r darfor av
stor vikt inte bara inom végtrafiken utan dven for ovriga trafikslag. Sjofartsverket deltar t.ex. i
Sjosidkerhetsradet och i andra sammanhang och tillsammans med andra myndigheter och
organisationer med att sprida kunskap om sjosikerhet i fritidsbatstrafiken.

Ett annat skl till 6kad aktorssamverkan &r att de sa kallade sektorsatgirderna och
infrastrukturinvesteringar som Vigverket forfogar over visserligen kan ge viktiga bidrag till
att minska olyckstalen, men bade effekternas storlek och atgiardernas samhillsekonomiska
l6nsamhet dr manga ganger mindre samtidigt som atgédrderna ofta tar lang tid att genomfora.
En sammanfattande bedomning maste mot denna bakgrund bli att det skulle ga att komma
mycket ndarmare trafiksidkerhetsmalen med en éndrad tralnsportpolitik.67

SIKA anser dérfor att regeringen i framtiden bor sétta etappmal som &r realistiska att na, givet
de atgirder som regeringen dr beredd att sitta in sedan hiansyn tagits till andra
transportpolitiska mal samt till resursbehov utanfor transportpolitikens omrade. Likasa bor
etappmal omprovas, om de antaganden som lag till grund for det ursprungliga malet inte visar
sig hélla eller om de politiska prioriteringarna @ndras. En annan orsak till att etappmalen bor
justeras dr till f6ljd av definitionséndringar. SIKA:s forslag till nya etappmal for trafiksidkerhet
aterfinns i avsnitt B.3 i del 2.

55 (SIKA, 2004a)
5 (SIKA, 2002a)
57 (SIKA, 2002a)
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A.3.1.4. Delmal: Jamstillt transportsystem

Det sjitte delmalet — ett jamstillt transportsystem — tillkom genom ett riksdagsbeslut 2001.
Bakgrunden till beslutet var de skillnader som konstaterats mellan kvinnors och méns
forutsittningar, villkor och behov inom transportsektorn samtidigt som kvinnors perspektiv
var daligt foretrddda vid planering, beslut och forvaltning av transportsystemen. Jamstélldhet
och transportfragor hade diskuterats inom Kommunikationskommittén (Komkom)®® och ett
forslag till delmal presenterades av Jamstdilldhetsrddet for kommunikationer (JAMIT).%

I Prop. 1997/98:56 understroks vikten av att bade kvinnors och méns transportbehov
tillgodoses inom ramen for delmalet om ett tillgédngligt transportsystem. Sedan dess har
jamstdlldhet inom transportpolitiken fatt en dnnu mer framskjuten plats. I propositionen fran
2001, Prop. 2001/02:20, inkluderades ett jamstillt transportssystem som ett sjétte
transportpolitiskt delmal jamsides med ett tillgéingligt transportsystem, en hog transport-
kvalitet, en séker trafik, en god miljo och en positiv regional utveckling. Delmalet om ett
jamstéllt transportsystem lyder:

”Malet skall vara ett jamstdllt transportsystem, diir transportsystemet dr utformat sa
att det svarar mot bade kvinnors och mdns transportbehov. Kvinnor och mdn skall
ges samma maojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning och deras virderingar skall tillmditas samma vikt.”

Foljande etappmal har formulerats utifran delmalet:
e Ovriga transportpolitiska etappmél bor foljas upp ur ett jaimstilldhetsperspektiv.
e I trafikverkens ledningsgrupper bor inget kon ha en representation som understiger 40
procent senast 2010.

Underlagsrapporter som foregick beslutet om inforandet av det sjitte delmalet ger en del
information om hur kénsférdelningen ser ut inom transportsektorn’’. Kvinnor och miin ér
uppdelade i olika yrken och i olika positioner inom transportsektorn. Exempelvis arbetar
kvinnor 1 hogre grad inom information, ekonomi och administration medan mén arbetar som
exempelvis reparatorer, lokforare och transportplanerare. Oavsett om trafikverkens anstillda,
styrelser eller ledning jimfors dr mén 1 majoritet. I styrelser och ledningar for trafikhuvudmén
4r dven dir andelen min hogre 4n andelen kvinnor. Aven i riksdagens trafikutskott 4r andelen
méin hogre @n andelen kvinnor’'. En bransch inom transportsektorn som har en nistan total
mansdominans ir akeriniringen’~.

Uppfoljningen av det sjitte delmalet genomfors pa regeringens uppdrag av trafikverken och
SIKA. Padrivande i arbetet med delmalet &dr bland andra Néitverket for kvinnor i
transportpolitiken73.

Mcins och kvinnors resande — jimstdilldhetsaspekter pa tillgiinglighet

%8 (KOMKOM, 1997)

% (JAMIT, 2001)

7 (Eriksson och Garvill, 2003)

" (JAMIT, 2001)

72 (Eriksson och Garvill, 2003)

"3 www.kvinnoritransportpolitiken.se
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I formuleringen av delmalet om ett jamstillt transportsystem anges att dess utformning ska
svara mot kvinnors savil som méns transportbehov. Det finns tydliga skillnader mellan hur
kvinnor och min viljer att resa och ddrmed ocksa vilka transportbehov respektive har.

I genomsnitt reser mén 45 kilometer under en dag medan den genomsnittliga reslangden bland
kvinnor &dr 34 kilometer under en dag74. Det tar ungefir lika lang tid for respektive kon att
forflytta sig den genomsnittliga strickan (72 respektive 69 minuter). Mojliga forklaringar till
att statistiken visar pa att kvinnor reser langsammare dn min 4r att kvinnor ofta reser med
kollektiva fairdmedel eller till fots medan mén mer frekvent nyttjar bilen.

Statistiken visar att mén gor fler resor med bil som forare &n vad kvinnor gor. Detta géller for
nistan alla inkomstklasser. Kvinnor gor fler huvudresor med bil som passagerare, vilket
tydligt visar sig for de ldagre inkomstklasserna. Antalet huvudresor till fots dr ocksa betydligt
fler for kvinnor dn for min, sirskilt for de ldgre inkomstklasserna. Resor till fots #r ocksa
betydligt kortare dn med bil. Dessa distinkta skillnader mellan huvudresor till fots och med bil
kan mojligtvis forklaras av skillnader i geografiska avstand mellan arbete och bostad fér mén
respektive kvinnor. En amerikansk studie har visat att vissa kvinnor aktivt soker arbetsplatser
n'eirmar7e5 hemmet eftersom kvinnor i stor utstrickning fortfarande har huvudansvaret for
barnen’".

Tabell A.2. Antal delresor efter drende och kon (i 1000-tal). Kiilla: (SIKA, 2007a)

Min Kvinnor Samtliga
Arbets- tjdnste- och skolresor 3970 3238 7208
Service och inkop 3227 3960 7363
Fritid 3687 3676 7 186
Annat drende 659 686 1345
Vet ej/Vill ej svara/ Uppgift 6 3 10
saknas
Samtliga 11548 11563 23112

Tabell A.2 visar hur antalet delresor fordelar sig pa olika drenden for kvinnor respektive min.
Min gor fler arbetsresor medan kvinnor gor fler service- och inkopsresor. Ovriga drenden
fordelar sig nagorlunda jimt mellan konen.

Enligt RES 2005-2006° iir det fler min #n kvinnor som dagligen (flera dagar i veckan)
anvinder bilen. I Figur 7.2 framgar det att det dr fler kvinnor &n mén som dagligen viljer att
ika kollektivt. Aven bland dem som viljer att 4ka kollektivt ett fatal dagar i veckan #r det fler
kvinnor dn min. Detta monster dr framtridande oavsett inkomst. Bland personer som séllan
eller aldrig aker kollektivt dr det fler mén 4n kvinnor i de hogre inkomstklasserna. Bland de
lagre inkomstklasserna &r det fler kvinnor &n mén som séllan aker kollektivt.

™ (SIKA, 2007a)
75 (Hansson och Pratt, 1995)
76 (SIKA, 2007a)
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Den forskning och de erfarenheter som foreligger’’ understodjer slutsatsen att finns skillnader
i resmonster mellan mén och kvinnor. En kort sammanfattning dr att kvinnor gor fler
serviceresor (inkOp etc.) dn mén — oavsett hushallstyp, bilinnehav, forvirvsgrad osv. Eftersom
kvinnornas forvirvsgrad dr lagre, gor de ocksa firre arbetsresor per person dn min. Det finns
didremot inga storre skillnader i antalet arbetsresor mellan mén och kvinnor med samma
forvirvsgrad, t ex heltidsarbetande mén och kvinnor. Kvinnor i sambohushall med sma barn
gor ndstan dubbelt s manga hamtningar/limningar av barn som min i samma sorts hushall,
dven om man tar hansyn till skillnader i forvarvsgrad. Min gor en storre andel av sina resor
med bil, for samtliga drendetyper’®. I familjer som har sméabarn (0-6 &r) hemma tenderar
kvinnan att resa kortare strickor och kortare tid &n mannen. Det omvinda giller for familjer
med #ldre barn”.

Skillnaderna verkar inte uppkomma enbart for att kvinnor i sambohushall tar storre ansvar for
inkOp dn mén — skillnaden dr ndmligen minst lika stor nir man jamfor singelmén och
singelkvinnor™. Nir en man och en kvinna flyttar ihop si 6kar bade mannens och kvinnans
bilanvédndning, men kvinnans 6kar i genomsnitt mest. Forenklat kan man séga att kvinnor
borjar kora bil i storre utstriackning forst ndr bade forutséttningar och behov dkar: vid hogre
inkomst, boende i hus i stéllet for ldgenhet, ndr man har sma barn. Det betyder att skillnaderna
mellan min och kvinnor blir sérskilt pafallande i grupper med lag inkomst, boende i ligenhet
och utan smébarn. Aven om det finns skillnader mellan resmonstren i Stockholms 1in och
ovriga landet — hogre kollektivtrafikandel och ldngre resor, till exempel — sa verkar
slutsatserna 6verensstimma med liknande tidigare studier for dvriga landet.

Min gor langre arbetsresor i genomsnitt. Skillnaderna i arbetsresldngd verkar inte bero pa
skillnader i t ex bilinnehav eller bostadsomrade. Ménnens hogre bilanvéndning verkar inte
heller vara orsaken — dven arbetsresor med kollektivtrafik ar langre for min dn for kvinnor.
Mest anmérkningsvirt dr att fenomenet inte verkar vara relaterat till inkomst.

Den 6kade resldngden, och skillnaden mellan mén och kvinnor, verkar alltsa inte forklaras
(enbart) av “karridrfaktorn” — att man tar béttre betalda arbeten lidngre bort — resldangden okar
ndmligen for min i alla inkomstsegment, medan den forblir konstant for kvinnor i alla
inkomstsegment. Skillnaden i resléingd bestar hela livet fram till pensionen®'.

Forutom skillnader i instéllning till olika firdmedel finns det indikationer pa att kvinnor och
mén till viss del betonar olika faktorer vid val av firdmedel och pa resor. En undersokning
visar att kvinnor i hogre grad dn mén tycker att trafiksidkerhet, reskostnad och paverkan pa
miljon ér viktiga faktorer att ta hdnsyn till pa resor i titort och pa landsbygd. Det finns
emellertid inga konsskillnader mellan hur viktig restid uppfattas vara.™

Vad beror skillnaderna pa?

En genomgang av tillgidnglig forskning identifierar fyra typer av forklaringar till de skillnader
i resvanor som rader mellan konen®’. For det forsta kan demografiska forklaringar sasom

7 (Vigverket, 2005; Transek, 2006a)
78 (Transek, 2006a)

" (SIKA, 2007a)

8 (Transek, 2006a)

81 (Transek, 2006a)

82 (Eriksson och Garvill, 2003)

8 (Eriksson och Garvill, 2003)
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skillnader i inkomst, utbildningsniva eller yrkesstatus forklara en del av skillnaderna. Om
hinsyn tas till inkomst minskar skillnaderna i reslingd mellan konen.

For det andra finns det geografiska forklaringar som bygger pa variation i avstanden mellan
start- och malpunkter for resorna, exempelvis avstandet mellan arbetsplatsen och hemmet. En
mojlig forklaring till kvinnors kortare arbetsresor dr som ndmndes ovan att traditionellt
kvinnliga arbetsplatser dr geografisk mer utspridda vilket gor det mojligt att finna ett Iimpligt
arbete ndra hemmet. Eftersom kvinnor fortfarande i stor utstrackning har huvudansvar for
hemarbetet tenderar kvinnor i en regionforstoringssituation soka arbetsplatser i niarheten av
hemmet om mannen i samma familj arbetspendlar till en annan kommun® . Denna forklaring
grundar sig pa kvinnors och mins olika sociala roller vilket utgor den tredje forklaringstypen.
De sociala rollerna kan delvis forklara kvinnornas kortare arbetsresor, men det dr oklart om
konsrollerna paverkar kvinnor och méns totala reslingd®’.

For det fjarde brukar kulturella forklaringar anvéndas for att belysa skillnader i kvinnor och
mins rorlighet. I analyser av skonlitteratur och reseskildringar visas att resor uppfattas som en
manlig domén och att erfarenheter av resor utgor ett manligt identitetsprojekt86. Tva
framtradande skillnader i varderingar mellan mén och kvinnor géller sikerhet och om det
finns smabarn i familjen87. Kvinnor viérderar sdkerhet mer dn mén, vilket ofta framkommer i
diverse undersokningar.

Bakomliggande orsaker till skillnader i resmonster mellan mén och kvinnor kan saledes
forklaras av skillnader i forutséttningar, individuella virderingar och hur hushallen fattar
beslut om resor som ror hushéllet®. Skillnader i forutsittningar kan bland annat forklaras av
inkomst, yrkesstatus, geografiska avstand®’. Kvinnor arbetar oftare deltid och avstindet
mellan bostaden och arbetsplatsen ir ofta kortare for kvinnor in for mén.

Yttre omstdandigheter som t ex resldngd eller inkomst kan inte helt forklara skillnaderna i
méins och kvinnors bilinnehav. T ex visar en studie av en stor resvaneundersokning i
Stockholms Lin® att det ér storre skillnad i bilanvindning pa mén och kvinnor i singelhushall
an mellan min och kvinnor i sambohushall. Uppenbarligen foredrar mén (i genomsnitt) i
hogre utstrickning dn kvinnor idag att kora bil. Det foreligger en skillnad mellan mén och
kvinnor nir det giller individuella virderingar att ta hinsyn till.

En analys av hur vél de modeller vi anvidnder kan beskriva olika befolkningsgruppers resande
och hur dessa paverkas av olika atgirder visade att den viktigaste faktorn som paverkar
virderingarna ir inkomsten’'. Rena inkomsteffekter ir en bakomliggande faktor for
vérderingsskillnader som giller transportsystemet mellan kvinnor och mén.

Sammanfattningsvis gar det att konstatera att skillnaderna mellan mins och kvinnors resvanor
ar betydande. Dessa skillnader verkar inte enbart bero pa inkomstnivaer, utbildning, makt-
och ansvarsfordelning i hushallet utan ocksa pa skillnader i virderingar. Dessa behover inte

84 (Hanson och Pratt, 1995)
8 (Eriksson och Garvill, 2003)

8 (Enewold, 2000)

87 (Transek, 2006b)

8 (Transek, 2006b)

% (Eriksson och Garvill, 2003)
% (Transek, 2006a)

1 (SIKA, 2003a)
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vara statiska for all framtid. Men de behover foljas upp och beaktas kontinuerligt om
transportsystemet och tillgdngligheten ska kunna utformas sa att det framjar en okad
jamstélldhet 1 samhéllet.

Nir det géller malet ’ett jamstéllt transportsystem’ finns det flera fragestéllningar kring
tolkningen av detta. En aspekt &r att det inte nodvéndigtvis &r sa att ett jamstéllt
transportsystem, och i férlingningen ett jamstillt samhélle, uppnas for att satsningar
koncentreras till de delar av transportsystemet som idag nyttjas mest av kvinnor. Det &r inte
heller sa enkelt som att maluppfyllelse innebir att kvinnor anammar det som idag 4r mer
‘manliga’ resmonster.

Ett faktum r att det dnnu rader ojamstélldhet mellan konen avseende savil inkomstnivaer,
form av sysselsittning (hel/deltid), andel av hemarbete osv. Dessa skillnader verkar tyvérr
komma att besta nagra ar framover, vilket innebdr att transportplaneringen bor beakta de
konsekvenser detta far for resbehov och resvanor.

Det foreligger faktiska virderingsskillnader mellan mén och kvinnor nér det géller resmonster
som inte kan forklaras av faktorer som inkomst, utbildning, civilstand etc. Dessa
virderingsskillnader har betydelse for mins och kvinnors behov och val i transportsystemet.
Detta dr dérfor aspekter som behover beaktas i planeringen av transportsystemet. For att fanga
in virderingsskillnader mellan min och kvinnor sa dr fragan om ett jamstéllt deltagande i
beslutsfattande och planering som ror utformningen av tillgidnglighet 1 samhaillet samt
jamstélldhetsintegrering nir det giller kunskaper och kompetens hos ansvariga aktorer av
central betydelse, vilket berors ovan.

For att fanga in hur andra faktorer @n virderingsskillnader paverkar méns och kvinnors
mojligheter att tillgodogora sig den tillgdanglighet som skapas av atgérder i transportsystemet
sa behover fordelningseffekter av atgirder i transportsystemet belysas och ddarmed redovisas.

Modins och kvinnors delaktighet i utformningen av transportsektorn...

Den ena delen av det nuvarande delmalet syftar till att mén och kvinnor ska ha lika
delaktighet 1 utformningen av transportsystemet och att deras virderingar skall tillmétas
samma vikt. Ett sétt att forsoka verka for ett mer jamstillt transportsystem &r att redan i
grupper med makt och inflytande i planeringsprocessen av tranportsystemet ha en jamn
fordelning mellan min och kvinnor. Ett av de nuvarande etappmalen ér déarfér formulerat som
att inget av trafikverkens ledningsgrupper bor ha en kdnsrepresentation som understiger 40
procent senast 2010. Tabell A.3 visar hur férdelningen av min och kvinnor i ledningsgrupper
och styrelser ser ut for respektive av de fyra trafikverken, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket,
Vigverket samt Banverket.

Tabell A.3. Fordelning av méin och kvinnor i styrelser och ledningsgrupper.
Kiilla: Trafikverkens arsredovisningar 2008

Myndighet Kvinnor Min

Luftfartsstyrelsen Verkets styrelse 57%(4)  43%(3)
Ledningsgrupp 56% (5) 44% (4)
Samtliga chefer 56% 44%

Sjofartsverket Verkets styrelse 56% (5) 44% (4)
Verksledning 22% (2)  T8% (7)
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Ledningskompetens 1 organisationen 19% 81%
Vigverket Verkets styrelse 44% (4) 56% (5)
Direktionen (hogsta ledningsgrupp) 35% (6) 65% (11)
Samtliga chefer 18% 82%
Banverket Verkets styrelse 56% (5) 44% (4)
Ledningsgrupp 50% (6) 50% (6)
Samtliga chefer 21% 79%
Genomsnitt for trafikverken Styrelse 53% (18) 47% (16)
Ledningsgrupp 40% (19) 60% (28)

Underlagsrapporter som foregick beslutet om inforandet av det sjitte delmalet ger en del
information om hur kénsférdelningen ser ut inom transportsektorn’> Kvinnor och mén ir
uppdelade i olika yrken och i olika positioner inom transportsektorn. Exempelvis arbetar
kvinnor i hogre grad inom information, ekonomi och administration medan mén arbetar som
exempelvis reparatorer, lokforare, lastbilschaufforer och transportplanerare.

Oavsett om trafikverkens anstéllda, styrelser eller ledning jamfors dr min i majoritet. Nir det
giller styrelser och ledningsgrupper i samtliga trafikverk dr ménnen dnnu i majoritet. Allmént
giller att bland trafikverken dr kvinnornas representation storre i styrelser dn i lednings-
grupper. Luftfartsverket har den jimnaste konsrepresentationen bland trafikverkens styrelser,
och Vigverkets stab/ledning dr den mest jamstéllda. Det bor papekas att eftersom grupperna
ar relativt sma kan dven sma forandringar leda till stora procentuella forédndringar for det
enskilda verket™.

Generellt for de fyra verken nér det giller chefsbefattningar sa innehas en majoritet av dessa
av méan. For styrelser och hogsta ledningsgrupper &r fordelningen mellan mén och kvinnor
jamnare. Banverket och Luftfartsstyrelsen har ingen konsrepresentation under 40 % i vare sig
ledningsgrupp eller styrelse. Sjofartsverket och Vigverket behover fortfarande gora
ytterligare fordndringar i sina respektive ledningsgrupper for att uppna etappmalet. Det &r virt
att notera att det i de flesta fallen ror sig om ett fatal manniskor i respektive grupp, vilket
innebdr att smérre fordndringar kan ge stora utslag i procent. I genomsnitt for trafikverken
bestar styrelserna av drygt hilften kvinnor och knappt hilften min, medan det i
ledningsgrupperna rader ett 40/60-ldge. SIKA bedomer det som mojligt for trafikverken att na
etappmalet att inget kon ska ha en representation som undertiger 40 % senast 2010°*.

I styrelser och ledningar for trafikhuvudmin dr dven dédr andelen mén hogre 4n andelen
kvinnor. I riksdagens trafikutskott har andelen min och kvinnor niistan utjimnats”. I
langsiktig planering av tranportsystemet finns ocksa arbetsgrupper och beslutsfattande utanfor
trafikverken pa regional och lokal niva. Det &r snarare i dessa sammanhang 4n i trafikverkens
styrelser och ledningsgrupper som de strategiska besluten fattas om vilka beslutsunderlag som
ska tas fram, vilka alternativ som ska Gvervigas etc. i den langsiktiga planeringen av
transportsystem och ddrmed tillginglighet.

%2 (Eriksson och Garvill, 2003)
% (SIKA, 2007b).

% (SIKA, 2008a)

% (TRANSGEN, 2007)
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Hur representationen ser ut uppdelat pa kon nér det géller t ex kommunala respektive
regionala tjdnsteméin eller beslutsfattare som deltar i trafikverkens referensgrupper for
langsiktig planering av transportsystemet ar inte ként.

...sckerstdills inte enbart genom att rdkna huvuden

Enbart en jimstilld representation i beslutsfattande och planering métbart i form av antal mén
respektive kvinnor ir inte tillrackligt for att sidkerstilla att kvinnors och méns varderingar,
erfarenheter och behov virderas lika vid beslut som ror transportsystemet och hur
tillgdngligheten till samhaéllets funktioner utformas.

Nir det géller den del av det nuvarande sjitte delmalet ’ett jamstéllt transportsystem’ som ror
deltagande i ledningsgrupper &r detta det som hittills varit ldttast att folja upp. En annan fraga
ar om ett jamstéllt antal mén och kvinnor i lednings- och arbetsgrupper per automatik medfor
att mans och kvinnors virderingar, behov och preferenser beaktas pa ett jamstallt sitt i
planering och utveckling av transportsystemet. Det &r inte sdkert att jamstdlldhet rader nar det
giller hur olika virderingar och forutsittningar beaktas dven om jamn konsfordelning dr
uppnadd. Kvalitativa aspekter &r svara att operationalisera till kvantitativ métbarhet.

I Moderna transporter’® forordas att jimstilldhetsperspektivet integreras i transportsystemet
pa ett sadant sitt att beslut, normsittning samt fordelning av resurser inom transportpolitiken
ska priglas av ett jaimstélldhetsperspektiv. Trafikverken arbetar alltmer med intern
kompetenshdjning om jamstilldhet. Vigverket, Banverket, Stiftelsen Minerva och
Vigsektorns Utbildningscentrum (VUC) har tillsammans tagit fram en e-utbildning om
jamstélldhet som syftar till att fa en grundldggande forstaelse for genus och jamstilldhet.
Ambitionen ir att all personal pa Banverket och Vigverket efterhand ska genomga
utbildningen och manga har redan gjort det under 2007. Under 2006 och 2007 har ca 600
personer i strategiska grupper pa Vigverket genomfort en heldagsutbildning dar man har
testat en metod for jaimstédlldhetsintegrering 1 olika verksamheter.

I Luftfartsstyrelsens arsredovisning framhalls att jamstélldhetsperspektivet integreras i det
dagliga arbetet inom organisationen. Sjofartsverket har en policy med 6vergripande mal och
riktlinjer for jamstilldhet och mangfald. Utifran den tar grupper inom organisationen arligen
fram konkreta och langsiktiga mal. Vidare anges det i verkets handlingsplan att varje
arbetsplats ska ha ett jaimstilldhetsombud. Under 2007 har ett mindre antal ombud utsetts’’.

Vigverket har 1 sitt arbete for ett jimstéllt transportsystem bland annat tagit fram en strategisk
plan i vilken man formulerat fem strategier och fyra atgdrdsomraden. De fem strategierna
tydliggor den malbild som Vigverket har tolkat att regeringens krav pa ett jamstillt
vigtransportssystem syftar till”®. For varje atgirdsomrade anges konkreta dtgirder for hur
arbetet ska fortlopa mot ett jimstéllt transportsystem. Strategierna innebér en jimstélld
representation i diverse grupper inom organisationen, att individbaserad statistik redovisas pa
min och kvinnor, och att skillnader mellan dessa analyseras. Vidare behovs det kunskap,
kompetens och forstaelse for jamstilldhet hos personalen samt formaga att tillimpa ett
jamstélldhetsperspektiv inom olika omraden. Slutligen ska Vigverkets ledningssystem vara
utformat sa att ett jimstilldhetsperspektiv beaktas.

% (Regeringens proposition, 2006)

97 (Sjofartsverket, 2008a)

% Forslag pa etappmal och matt for ett jamstillt transportsystem. Vigverkets sammanfattande synpunkter pa
SIKA:s forslag pa ”Transportpolitiska indikatorer och mal, version 2008-04-13”. Vigverket 2008-05-15.

SIKA Rapport 2008:2



49

Redan ar 1994 lade regeringen fast’™ att jamstilldhetsintegrering ska vara den strategi med
vars hjilp man ska uppna jamstélldhet i samhéllet. Jamstilldhetsintegrering som strategi
innebir att jamstdlldhetsperspektivet ska genomsyra alla politik- och verksamhetsomraden pa
alla nivaer, fran beredning till beslut och genomforande, d v s dven politikomrade
transportpolitik. Strategin betyder att personer som ansvarar for en verksamhet ocksa ska

analysera och jimstilldhetsintegrera sin verksamhet s att jimstilldhetsmélet nds.'®.

I Vigverkets arbete med delmalet betonas jamstélldhetsintegrering, dels med avseende pa
jamstélldhetsintegrering i den egna organisationen och dels med avseende pa jamstilldhets-
integrering som ett arbetssétt nar man valt ut en specifik fraga. Det finns olika metoder for
jamstélldhetsintegrering, men gemensamt for dessa dr att de ska resultera i en eventuell
fordndring (utifran den analys som gors) som bidrar till 6kad jamstélldhet, som darefter foljs
upp'”'. Vigverket tillimpar jimstilldhetsintegrering med JimStod-trappan'*%.

Sammanfattningsvis sa sker en arlig uppfoljning av det nuvarande delmalet om ett jamstéllt
transportsystem som ror representation i styrelser och ledningsgrupper i trafikverkens sektors-
rapporter som angivits ovan. Det aterstar en del arbete innan malet dr natt. En viktig aspekt &r
vad en jaimn konsfordelning betyder, vad det dr for idéer som dessa individer representerar
och hur dessa forhaller sig till de behov, virderingar och preferenser som finns hos kvinnor
och min som inte ingar i beslutsprocesserna. Det behovs kompletterande indikatorer som
visar i vilken man jamstilldhetsperspektiv finns med, oavsett motesdeltagarnas
konstillhorighet.

Samtidigt ricker det inte att folja upp det kvantitativa och kvalitativa deltagandet ur
jamstélldhetssynpunkt i trafikverkens styrelser och ledningsgrupper, dir beslut bara faststills.
Urval av och forslag pa atgéarder i langsiktig planering av transportsystemet, och dirmed
tillgdnglighet, tas fram i t ex trafikverkens arbetsgrupper men ocksa i olika sammanhang pa
kommunal och regional niva.

En viktig aspekt ar att en strukturerad behovsanalys av tillgdnglighet behover vara tydlig med
avseende pa vems behov och efterfragan det dr som ska tillgodoses. Vilka grupper far del av
den okade tillgidngligheten? Har kommer ocksa jamstilldhetsperspektivet in.

Uppfoljning av andra delmal ur jimstilldhetssynpunkt

En jamstélldhetsaspekt finns dven pa andra transportpolitiska delmal. Det forsta etappmalet,
att ovriga transportpolitiska etappmal ska foljas upp ur ett jamstélldhetsperspektiv, utformades
for att skapa en utveckling dar jamstilldhet blir en del av hur beslut fattas, resurser fordelas
och hur normer skapas inom transportpolitiken'®. Uppfoljningen av detta etappmal skiftar
mellan de fyra trafikverken. Det vanligast forekommande &r att man, dér det ar mojligt,
redovisar statistik fordelat pa min och kvinnor. Skillnader mellan konen noteras men det &r
inte vanligt att det gors en uppfoljande analys av vad skillnaderna bestar i. Luftfartsstyrelsen
anger dock i den senaste méiluppfbljningen104 att de under 2008 planerar att analysera
bakomliggande orsaker till de skillnader som observeras for resor med flyg.

% (Regeringens proposition, 1994)

19 (Regeringens proposition, 1994)

19" Esrslag pa etappmél och matt for ett jamstillt transportsystem. Vigverkets sammanfattande synpunkter pa
SIKA:s forslag pa ”Transportpolitiska indikatorer och mal, version 2008-04-13”. Vigverket 2008-05-15.

192, (SOU 2007:15)

193 (Regeringens proposition, 2006)

104 (SIK A, 20082)
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For vissa del- och etappmal kan det saknas metoder for att kunna redogora for malen ur ett
jamstélldhetsperspektiv. Inom exempelvis God miljo finns det fa studier som underséker om
det finns skillnader mellan hur kvinnor respektive min paverkas av olika utslapp.

Nagra exempel pa jamstilldhetsperspektiv for de 6 nuvarande transportpolitiska delmalen
som framkommit 1 trafikverkens rapporter ror bland annat miljo och séker trafik. Som ovan
ndmndes sa tycker kvinnor i hogre grad dn min att trafiksékerhet, reskostnad och paverkan pa
miljon ér viktiga faktorer att ta hdnsyn till pa resor i titort och pa landsbygd. Déaremot finns
inga konsskillnader mellan hur viktig restid uppfattas vara.'” Naturvérdsverket och
Viigverket har genomfort en studie'”® som visar pé att briinsleforbrukning och
koldioxidutsldpp ar vésentligt hogre for de bilar som registrerats av mén. Nir det giller buller
ndamns i Vigverkets sektorsredovisning att det finns nagra enskilda studier som indikerar att
kvinnor kdnner sig mer storda dn mén av buller. En studie indikerar att mén kan ha storre risk
an kvinnor att drabbas av hjart-kirlsjukdomar om de utsitts for hoga bullernivaer under en
lingre tid'"’. De sammanlagda offentliga vardkostnaderna for buller orsakade av den svenska
végtrafiken uppskalttals108 till 110 miljoner kr f6r mén och 67 miljoner kr for kvinnor ar 2001,
vilket indikerar att mén dr mer drabbade. Kvinnor virderar sikerhet mer dn méin, vilket ofta
framkommer i diverse undersokningar.

Nir det giller delmalet Siker trafik gjordes 2007 en genomgang'” som bland annat visar att
antalet dodade i trafiken skulle kunna minskas avsevért om mén reste pa samma sitt som
kvinnor idag gor. T ex skulle mer 4n hilften av de 333 méin som omkom i trafikolyckor ar
2006 riaddats om de rest lika trafiksdkert som kvinnor.

Nir det giéller den del av det nuvarande delmalet for jamstillt transportsystem som ror
uppfoljning av Gvriga etappmal utifran jamstélldhet, sa finns en paragraf i forordning om den
officiella statistiken (2001:100) om krav pa konsuppdelning av individbaserad statistik (§14
Individbaserad officiell statistik ska vara uppdelad efter kon om det inte finns sérskilda skal
mot detta). 10

Jamstdllt transportsystem — eller jamlik tillgiinglighet?

Nir det giéller den del av det nuvarande delmalet som ror "transportsystemet utformas sa att
det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov" dr maluppfyllelsen oklar och denna
del av delmalet &r ocksa svar att f6lja upp. Det finns flera fragestéllningar kring hur delmalet
“ett jamstillt transportsystem’ ska tolkas. En aspekt &r att det inte nodvéndigtvis 4r sa att ett
jamstéllt transportsystem, och i forldngningen ett jamstillt samhille, uppnas for att satsningar
koncentreras till de delar av transportsystemet som idag nyttjas mest av kvinnor. Det &r inte

' (Eriksson och Garvill, 2003)
1% (Naturvérdsverket, 2007¢)
197 (Vigverket, 2007¢)

Vigtransportsektorns folkhilsokostnader — en forsta ansats till samlad berdkning, WSP Analys och Strategi,
2008.
199 (SIKA, 2007¢)
"% Individbaserad statistik avser statistik som direkt eller indirekt for fysiska personer. Statistik over foretag,
bostidder och dylikt faller utanfor begreppet savida den inte avser fysiska personer. Officiell statistik &r enligt lag
(2001:99) sadan statistik som skall finnas f6r allmén information, utredningsverksamhet och forskning. Den skall
vara objektiv och allmént tillgéinglig. Varje statistikansvarig myndighet beslutar om statistikens innehall och
omfattning inom sitt statistikomrade om inte nagot annat foljer av ett sirskilt beslut av regeringen. For
transporter och kommunikationer dr SIKA ansvarig myndighet.
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heller sa enkelt som att maluppfyllelse innebér att kvinnor anammar det som idag dr mer
‘manliga’ resmonster.

Forskningen inom omradet ’jamstillt transportsystem’ visar att det idag finns skillnader
mellan mén och kvinnor i genomsnitt nér det géller resmonster och -behov. Dessa skillnader
beror pa det faktiska konet (véarderingsskillnader som gar att hérleda till kon) medan en storre
del av dessa skillnader hirror sig till bakgrundsvariabler som inkomst, sysselsittningsform,
andel hemarbete — etc. En analys av hur vil de modeller vi anvéinder kan beskriva olika
befolkningsgruppers resande och hur dessa paverkas av olika atgirder visade att den
viktigaste faktorn som paverkar virderingarna ir inkomsten'''. Det #r saledes viktigt att
beakta effekter for olika inkomstgrupper vid analys av atgérder som ror transportsystemet.
Rena inkomsteffekter forklarar en del av skillnaden mellan méns och kvinnors resande, och
dven en del av skillnaden mellan olika aldersgrupper.

Att belysa fordelningseffekter, dvs hur samhillsnyttan av den planerade investeringen
fordelas vad géller min och kvinnor (och dven avseende andra grupper, olika inkomstgrupper,
eller omradesvis t ex avseende segregerade omraden gentemot andra omraden, mellan
regioner osv) dr ett minimikrav som #dr mojligt att regelméssigt genomféra da det ar fullt
mojligt idag att himta dessa uppgifter ur prognos- och kalkylunderlag som tas fram for
dtgirder i transportsystemet. Effekter av dtgirder i transportsystemet kan redovisas''* for
olika grupper. Samhillsekonomiska analyser ligger till grund for beslut om viginvesteringar,
kollektivtrafiksatsningar med mera. Vagverket betonar behovet av att i den egna
verksamheten beakta kvinnors och méns preferenser och vérderingar vid tilldmpning av denna
typ av analyser utifran malet att bada konen ska ges samma mojligheter att utnyttja
véigtralnsportsystemet113 . I den senaste inriktningsplaneringen gor Vigverket t ex en kvalitativ
bedomning att det med dagens resmonster framst dr hogutbildade médn som drar storst nytta av
restidsforkortningarna i inriktningsunderlaget''*. Dessa restidsvinster utgor den storsta
positiva posten i de samhéllsekonomiska kalkylerna. En rad fragor om fordelningseffekter
vicks av detta resonemang. Hur skulle sammansittningen av inriktningsunderlaget behovt se
ut for att gynna mén och kvinnor, eller olika inkomstgrupper, lika mycket nér det giller utfall
av samhillsekonomisk nytta? I ett nyligen avslutat forskningsprojekt' "> inom Celeste-
programmet har den samhéllsekonomiska nyttan som tagits fram med trafikprognos och
samhillsekonomisk kalkyl for Forbifart Stockholm redovisats uppdelat pa mén och kvinnor:
I Tabell A.4visas skillnaden 1 nyttor for mén och kvinnor givet att vi rdknar med samma
medelinkomst (197 500 kr) f6r bada konen och givet att vi rdknar med skild medelinkomst for
kvinnor (165 000 kr) och min (230 000 kr).

11 (SIKA, 2003a)

12 (SIKA, 2003a; WSP, 2007)

'3 Forslag pa etappmal och métt for ett jamstillt transportsystem. Vigverkets ssmmanfattande synpunkter pa
SIKA:s forslag pa ”Transportpolitiska indikatorer och mal, version 2008-04-13”. Vigverket 2008-05-15.

14 (vigverket, 2007d)

115 (WSP, 2007)
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Tabell A.4. Nyttor i arbetsresor av byggd Forbifart Stockholm for kvinnor och méin givet gemensam eller
skild medelinkomst.

Miin Kvinnor
Andel av den totala nyttan givet 76% 24%
gemensam medelinkomst
Andel av den totala nyttan givet 79% 21%

skild medelinkomst

Main har alltsa en tre ganger sa stor nytta av Forbifart Stockholm nir det géller arbetsresor dn
vad kvinnor har. Med gemensam medelinkomst ser det ut som kvinnor far storre del av
nyttorna én vad de egentligen far och mén far mindre nyttor @n vad de egentligen far.”

Ovanstaende exempel visar att det gar att redovisa fordelningseffekter redan idag med de
verktyg som regelmaéssigt anvinds i langsiktig planering av infrastruktur, inte bara mellan kon
utan ocksa mellan inkomstgrupper. Andra hjdlpmedel som kan anvéndas for att illustrera

fordelningseffekter ir Lorenz-kurvor''®, Gini-koefficienter''” eller Theil-index''® i
samhéllsekonomiska analyser.

Delmalet *Jamstillt transportsystem’ paverkas saledes av bakomliggande faktorer som ligger
utanfor transportpolitikens ramar. Men en konsekvens av de skillnader som finns dr att méan
och kvinnor idag, och en tid framdver, tycks ha skilda forutséttningar att tillgodogora sig de
mojligheter till tillgidnglighet till olika funktioner i samhéllet som utvecklingen av
transportsystemet ger. Dessa forutsittningar grundar sig delvis 1 faktiska virderingar och till
stor del i forutsittningar vad giller inkomster, utbildning, tillgang till arbetsmarknad osv .

Saledes dr det av vikt att beakta de forutsittningar som mén och kvinnor har i dessa aspekter
nér atgirder i transportsystemet planeras. Det dr darfor viktigt att askadliggora hur de atgérder
som planeras 1 transportpolitiken faktiskt tar hinsyn till médns och kvinnors forutsittningar att
fa del av nyttan av en atgérd. Detta leder till att det finns ett intresse av att beakta
fordelningseffekter i en vidare mening @n enbart jimstélldhet.

VTI drar i en firsk rapport' ' slutsatsen att for att uppna ett jimstillt transportsystem méste

analysen om nyttan av planerade investeringar vara djupare. Analysen bor enligt rapporten
kunna svara pa foljande fragor:

® Vad dr motivet till investeringen?

e Vilket och vems problem 16ses?

e Vilka mojligheter innebér atgédrden?
e Hur fordelar sig nyttorna?

¢ Vem och vilka drenden gynnas?

1o (Myles, 1995)

17 (Snickars och Weibull, 1977)
"8 (Theil, 1963).

9 (Vagland, 2007)
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e Hur kommer kvinnors och mins beteende att forandras med en atgérd?
¢ Vilka alternativa anvindningsomraden kan pengarna anvindas till?

e Det behovs ocksa rumsliga analyser: Var arbetar méan och kvinnor som bor inom
respektive omrade?

Regional balans

Fragan om regional balans vicks i ett fordelningsperspektiv. Ett flertal av de storre
nyinvesteringsatgirderna i Vagverkets inriktningsunderlag (de s k miljardprojekten) riktar sig
t ex till storstadsomraden'?’. Hur fordelas den samhillsekonomiska nyttan av de tinkta
investeringarna i ett inriktningsunderlag eller en atgidrdsplan mellan olika regioner? Bidrar
planeringen till en 6kad regional balans, eller finns det andra prioriteringar som gor att detta
inte ska vara inriktningen? Denna typ av diskussion kommer inte till stand da fordelning av
atgirders nytta inte redovisas pa ett tydligt sitt.

Av intresse dr saledes ocksa att redovisa fordelningseffekter ocksa mellan regioner, samt
mellan regiondelar inom regioner. Hur atgérder i transportsystemet ska utformas for att t ex
forbattra tillgidnglighet till arbetsmarknaden for boende i segregerade omraden ér ett exempel
pa fordelningseffekter som torde ha stort intresse i langsiktig samhéllsplanering och som med
denna typ av underlag skulle kunna askadliggoras. Denna typ av regionala fordelningseffekter
kan t ex illustreras med regionala funktionsanalyser'*' eller liknande.

Grupper vars tillgdinglighet och anviindbarhet séirskilt behover belysas

Det nya villkoret Jamstélldhet och fordelning” innebér att det stélls krav pa att redovisa hur
olika socioekonomiska grupper paverkas av atgérder i transportsystemet. Grupper som sarskilt
behover beaktas édr barn, dldre och personer med funktionsnedsittning.

I dessa sammanhang &r det viktigt att skilja pa begrepp som ’tillgéinglighet’ och
"anvindbarhet’. Med ’tillgdnglighet’ avser SIKA samma definition som i forslaget till ny
malstruktur (avsnitt G.2.2), dvs definierat som “mojligheten att minimera eller verbrygga
geografiska avstand for att skapa nirhet och kontaktmdojligheter sa att behoven hos savil
niringsliv som medborgare och offentliga organisationer tillgodoses”. Vad som traditionellt
bendmnts tillgidnglighet just nir det géller t ex funktionsnedsattas mojligheter att praktiskt
nyttja transportsystemet anser SIKA bittre ska bendmnas ’anvindbarhet’.

Savil tillgdnglighet som anvindbarhet i dessa betydelser behover beaktas da det géller
personer med funktionsnedséttning samt dldre.

Barn behover beaktas i planering och utformning av transportsystemet

Riksdagen antog 1999 enhiilligt en nationell strategi'* for genomférandet av FN:s konvention
om barnets rittigheter (barnkonventionen) pa alla nivaer i samhillet, d v s kommuner,
landsting, regioner och statliga myndigheter. Strategin framhaller att barnperspektivet ska
utvecklas sa att barnets bista verkligen sitts i centrum. Detta géller 4ven samhills- och
trafikplanering.

2% (viigverket, 2007d)
121 ( AF Infraplan Nord, 2007)
122 (Regeringens proposition, 1998)
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En av forutsittningarna for att stirka barnets réttigheter som samhillsmedborgare &r att alla
beslut som ror barn genomsyras av ett barnperspektiv. Bl. a. Vigverket har borjat utveckla
barnkonsekvensanalyser for atgéarder i transportsektorn. Barnombudsmannen, BO, papekade
dock i sitt remissvar angdende inriktningsplaneringen 2010-2019'* att
barnkonsekvensanalyser inte redovisas i inriktningsunderlagen, att det inte framgar om barn
och unga kommit till tals i planeringen och att effekterna for barn &r otillrackligt belysta i
inriktningsunderlagen.

Tillgdinglighet och anvindbarhet for personer med funktionsnedsdittning

Sedan ett flertal ar har det funnits en stark ambition att kollektivtrafiken ska anpassas for
personer med funktionsnedséttning. 1979 stiftades lagen (1979:558) om handikappanpassad
kollektivtrafik. Den nationella handlingsplanen for halndikalppolitiken124 antogs av riksdagen
ar 2000. En enig riksdag stillde sig da bakom malet att kollektivtrafiken bor vara tillginglig
for funktionshindrade senast ar 2010. Detta utgor ett etappmal till delmalet God tillgénglighet
i det nuvarande transportpolitiska malsystemet. (Med ’tillgidnglig’ menas hér inte
tillgéinglighet i den aspekt som det transportpolitiska malforslaget hir fokuserar kring, utan
“anvéandbar’.)

I propositionen Moderna transporter125 och efterfoljande regeringsuppdrag till Ban- och
Vigverket framgar bl a att for att malet 2010 ska kunna nas sa bor ett prioriterat nit av
kollektivtrafik tas fram dir de viktigaste inhemska linjerna och terminalerna for buss, flyg, tag
och bat bor inga. Detta prioriterade nét bor sedan successivt utvidgas.Vig- och Banverket m fl
har inom Koll Framat-projektet'*® foreslagit ett nationellt prioriterat niit av kollektivtrafik.
Kring detta prioriterade nit ska aktorerna samla sina insatser med malsittningen att det ska
vara tillgingligt for personer med funktionsnedsittning senast 2010.

Det etappmal som idag finns for 2010 blir enligt Banverket och Vigverket svart att totalt sett
na malaret 2010, dven med den avgrinsning som det prioriterade nitet innebir. Enligt vad
som uppges i Koll Framat kommer manga av de storre trafikhuvudménnen att klara av sina
uppsatta mal till storsta del medan andra aktorer har svarare att géra en bedomning av
maluppfyllelsen. Eventuellt, anger Banverket och Vigverket, bér méilet omformuleras'’.

I den senaste uppfoljningen av de transportpolitiska malen konstaterar SIKA angaende
etappmalet ’Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade™ att det
kommer att krivas kraftfulla atgirder for att de utpekade kollektivtrafikstraken ska vara
tillgdngliga for funktionshindrade senast 2010, och att det blir &nnu svarare att na etappmalet
till detta ar.

Trafikverken, tillsammans med Boverket och Rikstrafiken, har mellan 2002 och 2005 arligen
mitt tillgingligheten for funktionshindrade i kollektivtrafiken. Efter diskussioner om
undersokningens kvalitet och tillforlitlighet beslutades gemensamt att inte genomfora nagon
maétning for ar 2006. I det nationella handlingsprogrammets uppdrag ingar att studera
mojligheterna att i framtiden méta hur funktionshindrade resenirer upplever effekterna av
genomforda atgiarder. Uppdraget omfattar ocksa att skapa en ny standard for att folja upp,

123
124
125

(Barnombudsmannen, 2007)
(Regeringens proposition, 2000)
(Regeringens proposition, 2006).
126 (Koll Framat, 2007)

127 (Koll Framat, 2007)
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mita och virdera atgirder som olika aktorer genomfdr for att dka tillgingligheten'*®. T Koll
Framét pekar Vig- och Banverket'?’ p4 att instrument i form av gemensamma kvalitetsnivaer
och fungerande matmetoder for att méata maluppfyllelsen fortfarande saknas till stor del. Det
ar darfor svart att ge en heltdckande bild av standarden i kollektivtrafiknitet eftersom
investeringar genomforts vid olika tillfdllen och med olika bakgrund. Ett gemensamt system
for uppfoljning behovs for att skapa bittre mojligheter att folja upp de olika aktrernas arbete
for att na malet. For ndrvarande fors en diskussion mellan SIKA och Handisam om RES-
undersokningen kan anvindas for att folja upp funktionshindrades tillgidnglighet och
anvidndbarhet av transportsystemet.

Forutom svensk lagstiftning finns ett antal forordningar pa EG-niva som paverkar arbetet med

okad tillgénglighet. Dessa ir 1 korthet'*":

EG:s férordning om rittigheter och skyldigheter for tagresenirer antogs av EU:s institutioner i
september 2007 och borjar gilla hosten 2009. Hér regleras bl a rétten for personer med
funktionsnedsittning att resa med tag. Forordningen anger att utformning av stationer,
plattformar och fordon ska uppfylla kraven i TSD"'.

I férordningen TSD — funktionshinder regleras assistans pa jarnvigsstationer. En ’station
manager’ ska utpekas som ansvarig for resenir 1 samband med resan samt for att
tillhandahalla ledsagning pa bemannande stationer. Férordningen géller for alla nya eller
visentligt ombyggda fordon och stationsanldggningar. Enligt forordningen ska alla stationer
med mer #n 1000 resendrer per dag pa jarnvagsstrackor som trafikeras av internationell
jarnvigstrafik vara atgirdade senast 2009-12-31. Sverige kan dock soka dispens i maximalt
15 ar.

EG:s forordning 1107/2006 reglerar rittigheter for passagerare inklusive personer med
funktionsnedsittning. Arbetet med férordningen i Sverige avses vara genomfort i juni 2008
och ansvariga aktorer dr Luftfartsstyrelsen, flygplatshallare, flygforetag samt
agenter/resesiljare.

Bussdirektivet 2001/85/EG reglerar bl a tillgéngligheten for personer med
funktionsnedsdttning till bussar i olika klasser. I Sverige har direktivet implementerats i bl a
Buss 2000,

Trafikverken och Rikstrafiken, utifran de erfarenheter och kunskaper som inhdmtats fran
projektet "Hela Resan”, utformade i borjan av 2000-talet en gemensam strategi for hur malet
2010 ska kunna uppnas'> I strategin definierades vad som avses med ett tillgingligt
transportsystem vilken ansluter sig till den definition som SIKA foreslagit regeringen'>*; ”
....att alla de manniskor som i det vardagliga livet i hemmet och pa arbetsplatsen eller
studieplatsen kan klara sig sjdalvstindigt dven ska klara av att resa pa egen hand i
transportsystemet. Om en person behover assistans hemma kan assistans krdvas dven i
transportsystemet. Behovet i hemmet och pd arbetsplatsen bor vara viigledande dven for

128 (Banverket, 2007)

129 (Koll Framat, 2007)

130 (Koll Framat, 2007)

1! Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet
132 (SLTF och Bussbranschens riksférbund, 2005)
133 (Rikstrafiken, 2005)

13 (SIKA, 2002b)
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behovet i transportsystemet. Transporten skall inte vara den ldnk som avbryter mojligheten
till ett sjdlvstindigt liv.”

Denna definition kan dock medfora nackdelar som mattstock for anvindbarhet och
tillgdnglighet till kollektivtrafiken. Detta eftersom det inte nodvindigtvis dr sa att assistans
krivs for resor i kollektivtrafiken i alla sadana fall dir assistans kan krivas vid vissa andra
typer av aktiviteter t ex hemma eller pa arbetsplatsen.

Aldres tillgiinglighet och anvindbarhet

Den ildre befolkningen okar kraftigt. Idag dr 1,5 miljoner svenskar (17 %) 65 ar eller éldre.
Om 30 ar berdknas 25 % av befolkningen tillhora gruppen dldre135. Om 20 ar kommer en av

fyra att vara éldre 4n 64 ar och nistan tva miljoner av dessa kommer att ha korkort'°.

Vigverket arbetar med gruppen dldre som en kundgrupp. Det betyder att de édldre &r en
prioriterad grupp och att sirskild hénsyn tas till dldres forutséttningar i vagtransportsystemet,
att arbetet for de dldre samordnas 1 hela Vigverket och att det som gors for gruppen éldre 1
trafiken f6ljs upp och utvirderas'’.

Det finns manga aspekter pé ildres tillginglighet kopplat till transportsystemet. Aldres
anvindbarhet och tillginglighet kan paverkas i samma riktning som for personer med
funktionsnedsittning vid minskad rorlighet etc. Det kan gilla dldre som biltrafikanter eller
kollektivtrafikresenirer'*® men ocksa hur trafiksikerhet, tillginglighet o s v paverkas for éldre
som &r oskyddade trafikanter'”’. Riskerna for éldre fotgdngare och cyklister dr hoga. Nistan
hilften av de som forolyckas som fotgingare resp cyklister ir over 65 &r'*°. Det ir dven i
manga studier belagt att dldre personer kdnner en stor otrygghet da de vistas ute i trafiken.
Denna otrygghet dr savil en konsekvens av den objektiva olycksrisken som i stor utstrackning
en konsekvens av en allmén oro och angest orsakad av egna incidenter och olyckstillbud eller
bland vinner och bekanta. Bittre vinterviaghallning, jamnare trottoarer och tydliga
avfasningar dr exempel pa hogt prioriterade atgéarder for dldre i intervjuundersokningar. Till
detta kommer oron att korsa gator pa ett sikert sitt, ddr inte minst oron for borttagandet av
overgangsstillen fatt en framskjuten plants. Ett annat otrygghetsmoment ar de éldre
fotgingarnas rddsla for cyklister. Att dldres upplevda sdkerhet i form av oro och angest
beaktas i trafiksékerhetsarbetet dr angeldget. Oron paverkar dldres mobilitet och mojligheter

till delaktighet i samhllet'*.

Enstaka kommuner och trafikverksregioner har genomfort arbete med att beskriva

konsekvenser for dldre vid planering av atgirder i transportsystemet, genom

a1 o142
konsekvensanalyser for dldre ™.

13 (Teknik och vetenskap, 2004)

136 Killa: NTF, http://www.ntf.se/verksamheten/aldre/

137 (Teknik och vetenskap, 2004).

138 Tillgénglighet i kollektivtrafiken for personer med kognitiva funktionshinder (REKO). Kartldggning,
metodutveckling och innovativa 16sningar. Pagaende projekt vid Lunds Tekniska Hogskola.
http://www.lIth.se/index.php?id=6015

139 Aldre oskyddade trafikanter - en fraga om tillgéinglighet, rorlighet och livskvalité. Pagaende projekt vid
Lunds Tekniska Hogskola. http://www.Ith.se/index.php?id=6018

140 Killa: NTF, http://www.ntf.se/verksamheten/aldre/

1! Aldre i trafiken - en friga om Tillgiinglighet, Rorlighet och Livskvalitet. Pdgiende projekt vid Institutionen
for Teknik och Samhille, Lunds Tekniska Hogskola.
http://www?20.vv.se/fudinfoexternwebb/pages/ProjektVisaNy.aspx ?Projektld=557

142 (Vagverket, 2007e)
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A.3.1.5. Delmal: Tillgéinglighet
Delmalet om tillgéinglighet har idag foljande ordalydelse:

Transportsystemet skall utformas sd att medborgarnas och néiringslivets
grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

Regeringen anser att staten har ett ansvar for att tillgodose alla transportbehov som behovs i
ett vil utvecklat samhille, oavsett om det giller person- eller godstransporter.
Transportsystemet bor diarfor utvecklas sa att det skapar den tillgdnglighet som fordras for att
kunna arbeta, ta ansvar for hem och familj, utnyttja service samt i ovrigt ha ett fungerande
vardagsliv och uppritthalla goda sociala kontakter. Enbart atgérder i transportsystemet kan
dock inte skapa tillgénglighet, utan det dr ocksa betydelsefullt hur bebyggelse och olika
verksamheter utformas och lokaliseras. '**

Vad innebiir egentligen tillgdinglighet?

Ett forsta konstaterande &r att delmalet om tillgidnglighet bade omfattar tillgdnglighet till
transportsystemet, och hur transportsystemet ger tillginglighet till exempelvis arbetsmarknad
och service. Vid den arliga maluppf6ljningen gors ett forsok att viga samman
tillgdnglighetsfordndringarna hos de olika transportslagen till en samlad bild. SIKA:s
bedomning i den senaste maluppfoljningen ir att etappmalet om successivt forbittrad
tillginglighet inom regioner samt mellan regioner och omvirlden successivt har uppnétts'**.
Det idr dock viktigt att papeka att resultatet dr kiinsligt for vilka matt som anvinds for att méta
tillgdngligheten. Det finns studier som visar att tillgéngligheten métt som medelavstand till
nirmaste livsmedelsbutik har kat med 10 — 20 procent mellan &ren 1980 och 1995'*.

Resultaten fran maluppfoljningen &r inte heller entydiga da det finns ett antal matt som visar
att tillgangligheten har forsamrats. Detta géller framst tillgiangligheten inom storstadsomraden
som forsamrats till foljd av 6kad tringsel. Resultaten fran tidigare maluppfoljningar pekar pa
att tillgangligheten inom vig- och jarnvagsniten forbattrats under senare ar, medan
tillgdngligheten inom flyget forsdmrats.

Etappmalen om en 6kad andel resande med kollektivtrafik har inte uppnatts 4ven om antalet
kollektivtrafikresendrer har 6kat. Detsamma géller malet om en dkad andel cykeltrafik, och
sannolikt kommer inte heller etappmalet om en tillgédnglig kollektivtrafik for
funktionshindrade ar 2010 att nas.

Tillgdanglighetsbegreppet har givits en bred innebord och omfattar res- och transporttid, pris,
forekomst av alternativ respektive turtéithet 1 kollektivtrafiken. Res- och transporttiderna ska
minska och samverkan mellan olika transportslag ska 6ka. Dessutom ska malen relateras till
kvinnor och min i allménhet, och trafikantgrupper med sirskilda behov sasom barn, dldre och
funktionshindrade i synnerhet. Den breda ansatsen av tillgdnglighetsbegreppet framgar av
etappmalen:

143 (Regeringens proposition, 2006)

144 (SIKA, 2007b)
145 (Reneland, 2000)
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¢ Tillgédngligheten for medborgare och néringsliv inom regioner samt mellan regioner
och omvirlden bor successivt forbittras

Tillgidngligheten inom storstadsomraden och mellan titortsomraden bor 6ka
Kollektivtrafikens andel av antalet resor bor dka

Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillgidnglig for funktionshindrade
Cykeltrafikens andel av antalet resor bor Oka, sérskilt 1 tétort

Beskrivningen av tillgiinglighet skiljer sig mellan olika transportslag. Luftfartsstyrelsen méter
tillgdngligheten genom att berikna hur lang tid det dr mojligt att vistas pa en destinationsort
vid dagsbesok. Vistelsetiderna har beriknats utifran tidtabellsuppgifter. Luftfartstyrelsen
skiljer mellan tillgdnglighet och atkomlighet. Med A-stads tillginglighet i flygtrafiken menas
hur lang tid det dr mojligt for en A-stadsbo att vistas pa en viss destinationsort, till exempel B-
stad, vid ett dagsbesok. Med A-stads atkomlighet menas hur lang tid det 4r mojligt for nagon
fran till exempel B-stad att besoka A-stad om hela resan ska goras under en dag. Enbart
vistelsetider pa mer #n fyra timmar har inkluderats eftersom det inte anses meningsfullt att
genomfora forrittningar pa kortare tid.

Vigverket anvinder flera olika tillgdnglighetsmatt. De berdknar exempelvis hur manga
personer som har fatt 6kad eller minskad restid till ndrmaste centralort eller regionala
centrum.

Styrkor och svagheter med det nuvarande delmalet

En styrka med att ha ett delmal om tillgidnglighet 4r att det tar fasta pa sjdlva syftet med
transporter, namligen att det dr ett medel for att verbrygga geografiska avstand. Visserligen
gar det att hidvda att transporter ska bidra till att exempelvis Oka tillviixten, skapa
arbetstillfdllen och 6ka vilfdrden, men det dr en indirekt effekt som uppkommer i samspelet
med andra atgirder som ligger utanfor transportsektorn. Att mita tillgdnglighet innebir darfor
att fokus riktas mot transportsektorns direkta bidrag till 6kad vilfard.

En svarighet med att ha tillgéinglighet som ett delmal &r att det r ett mangdimensionellt
begrepp med manga betydelser. SIKA och trafikverken har definierat tillgianglighet som “den
litthet med vilken utbud och aktiviteter kan nas, varvid savil medborgarnas som niringslivets
och offentliga organisationers behov avses”. Konkret handlar det om att dverbrygga
geografiska avstand for att skapa nirhet och kontaktmdjligheter. Konkret har uppf6ljningen
av det nuvarande delmalet omfattat bade tillgéinglighet till transportsystemet och hur
transportsystemet ger tillganglighet till arbetsmarknad, service, fritidsaktiviteter etc.

Det faktum att forbéttringar av infrastrukturen kan omséttas antingen 1 forkortade restider
eller i ett mer utspritt bebyggelsemonster har foranlett SIKA att vid flera tillfdllen hdavda att
det inte lampar sig att sétta upp etappmal for tillgdnglighet. Orsaken ir att det dr svart att
utvirdera delmalet i form av etappmal som bygger pa restider till exempelvis olika viktiga
samhillsfunktioner. Daremot menar SIKA att det &r fruktbart att bedoma hur tillgingligheten
utvecklats i forhllande till det 6vergripande malet om ett grundliiggande transportbehov’'*°,

En svaghet med delmalet om tillginglighet #r att det ensidigt fokuserar mot atgérder i
transportsystemet. Visserligen finns en insikt om att bebyggelsemonstret dr betydelsefullt,
men det ger inget avtryck i den nuvarande malstrukturen. Resultatet blir att det saknas
drivkrafter att vélja andra atgérder @n investeringar i transportsystemet for att 6ka

146 (SIKA 2000)
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tillgéingligheten. Beslidktad med denna problematik dr malkonflikten med delmalet om god
miljo. Det finns en uppenbar fara att 6kad tillgdnglighet sker pa bekostnad av 6kade
emissioner och andra externa effekter.

En annan svaghet dr delmalets formulering om ett ’grundliaggande transportbehov” som ir
odefinierad, vilket i princip gor det omojligt att identifiera graden av maluppfyllelse.
Dessutom illustrerar formuleringen pa ett tydligt sitt fokuseringen pa transportsystemet for att
astadkomma tillgénglighet, en problematik som dock enkelt kan undvikas genom att tala om
orundliggande tillginglighet” istillet. Aterstar da att definiera grundliggande, vilket kan
vara nog sa besvérligt. Nir det géller tillginglighet till service har Glesbygdsverket ifragasatt
om en gang for alla fastslagna nivaer verkligen skulle bidra till utveckling och likvirdighet
over landet'". De menar vidare att en alltfor stelbent tolkning av likvirdighet skulle forsvéra
en anpassning till lokala forhallanden och i forldngningen forsamra for brukarna. Ett klokare
angreppssatt dr darfor att fortlopande beskriva hur tillgdngligheten foridndras for olika typer av
orter och dédr man driver pa en utveckling dir man strivar efter att uppna béttre forhallanden.

Aven etappmaélet om att transportsystemet ska vara tillgingligt fér funktionshindrade senast r
2010 har varit svart att folja upp eftersom det dr alltfor opreciserat. Svarigheten ar att bedoma
ndr systemet dr “tillrdckligt tillgidnglig” for att kunna anses vara tillgédngligt. I detta
sammanhang anvinds begreppet ’tillgénglighet’ ofta for att snarare beskriva *anvindbarhet’,
dvs hur anvindbart transportsystemet dr. Detta innebér att om det finns ett jarnvagsspar eller
en busslinje tillgdngligt sa kan det ibland &nda inte vara anviandbart for personer om de av
nagon anledning inte kan ta sig ombord osv.

Tillgiinglighet eller rorlighet — vad dr skillnaden och vilka konsekvenser far ett fordindrat
synsdtt?

SIKA anser att det dr viktigt att gora en atskillnad mellan begreppen rorlighet och
tillgdanglighet. Rorlighet ir ett brett begrepp som kan innefatta alla mojliga typer av
forflyttningar inklusive social rorlighet, rorlighet pa arbetsmarknaden, migration och som ett
samlande begrepp for medborgarnas dagliga forflyttningar.'*® I denna framstiillning begréinsas
dock rorlighet till att enbart omfatta det faktiska beteendet 1 form av utférda resor. Rorlighet
sdtter saledes sjédlva resan i centrum.

Tillgidnglighet definieras som mojligheten att minimera eller 6verbrygga geografiska avstand
for att skapa nirhet och kontaktmojligheter sa att behoven hos savél néringsliv som
medborgare och offentlig verksambhet tillgodoses. Genom tillgiinglighet riktas fokus mot det
underliggande syftet med transporter — att fa tillginglighet till en funktion. Atgirder i
transportsystemet som gor det mojligt att fardas snabbare till olika malpunkter &r den mest
uppenbara metoden att oka tillgdngligheten, men olika 16sningar dér informationsteknologi
nyttjas kan ocksa utgora ett alternativ. Exempelvis kan videomoéten ersitta fysiska moten och
olika tjdnster som tidigare kriavde forflyttning kan utfoéras via Internet.

Aven bebyggelsemonster och lokalisering av bostider och verksamheter har betydelse for
tillgdngligheten genom att det bestimmer hur langa resor som krivs for att na olika
malpunkter, dir en utglesad bebyggelse krdaver liangre resor. I detta exempel ér det alltsa den
utglesade bebyggelsen som driver fram ett behov av flera transporter. Givetvis kan dven det

7 (Glesbygdsverket, 2007)
148 (Krantz, 1999)
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omvinda forhallandet gélla, det vill séga att forkortade restider och laga transportkostnader
resulterar i ett utspritt bebyggelsemonster.

Transportplaneringen genomgar for narvarande ett paradigmskifte som innebér en forflyttning
av fokus fran rorlighet till tillgéinglighet.'* Forindringen far konsekvenser for hur problemen
definieras och vilka 16sningar som provas. En fokusering pa rorlighet har tenderat att finna
16sningar som bygger pa att 6ka resandet, exempelvis genom atgérder for att oka
framkomligheten 1 viig- och jarnvéagsniten. Effekten riskerar bli att rorligheten 6kar, men att
tillgdngligheten minskar. Det kanske mest utpriglade exemplet pa detta utgors av den typiska
nordamerikanska staden, det vill sidga en stad som karaktériseras av en utspridd bebyggelse
som konsumerar mycket mark och dir bilen dr det huvudsakliga fardsittet. Det finns studier
som visar pa ett positivt samband mellan drivmedelsforséljning och stdders téithet, dir de
glesa nordamerikanska stiiderna hamnar i topp.'>® Med fokus p4 tillginglighet breddas
perspektivet till att 4ven omfatta exempelvis bebyggelseplanering och andra atgérder for att
paverka medborgarnas resvanor.

I Sverige dr det kommunerna som har ett helhetsansvar for markanvdndning och byggande
inom kommunen i enlighet med PBL. Ett 6kat fokus pa tillginglighet innebér darfor att
kommunerna kommer att spela en mer framtridande roll da de besitter manga verktyg for att
paverka markanvandningen och ddarmed kan paverka lokaliseringen av olika verksamheter. I
PBL framgér att dversiktsplanen (OP) ska redovisa den avsedda vatten- och
markanvindningen, miljo och riskfaktorer samt riksintressen. Genom sin helhetssyn pa
utveckling och struktur i kommunen ir OP ett viktigt underlag for infrastrukturplaneringen,
dven om det dr problematiskt att somliga kommuner arbetar med foraldrade planer.
Planeringen for trafikanldggningar och den kommunala planeringen regleras i sidoordnade
lagsystem, dir samordning forsvaras av att processerna inte stimmer dverens tidsmissigt och
att de olika regelverkens krav &r olika omfattande och har olika huvudfokus. Det ska dock
papekas att i merparten av de viag- och jarnvigsprojekt som nu planeras eller dr under
genomforande har ett niara samarbete utvecklats mellan kommuner och trafikverken, sa att
samordnade 16sningar kan utvecklas och for att sa langt som mojligt undvika dubblerade
planeringsprocesser.

En enskild kommun dr geografiskt sett i manga fall alltfor begrinsad for att motsvara
medborgarnas dagliga rorelsemonster. I stor utstrickning ligger exempelvis arbetsplatser och
bostéder i skilda kommuner, vilket avspeglas i en 6kad arbetspendling 6ver kommungrins.
Detta pekar pa behovet av en stirkt regional planeringsarena. Idag finns bara tva
regionplaneorgan i Sverige som kan gora regionplan enligt PBL, Goteborgsregionen, som
hittills har valt att inte gora nagon regionplan, och Stockholms ldns landsting som enligt lag
har denna uppgift. Enligt ridande regelverk ska samordning med OP sirskilt efterstriivas i det
regionala tillviixtarbetet, men motsvarande koppling fran OP till RUP saknas. Idag saknas det
saledes ett regelverk for att hantera dessa planeringsfragor ur ett helhetsperspektiv pa regional
niva, ddremot finns flera exempel pa mer eller mindre formella samverkanslosningar pa
mellankommunal niva. Dessa processer kan diarfér komma att bli mer ogenomskinliga och
investeringsplaneringen kan riskera att priglas av overenskommelser mellan regionens “starka
mén och kvinnor”. En grundfraga dr déarfér om inte hela det svenska malstyrningssystemet for
olika sektorer maste fa tydligare koppling till fysiska planeringsnivaer dér dnda
helhetsbedomningarna maste goras.

149 (Litman, 2008)
150 (Newman och Kenworthy, 1999)
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Ett fokus pa tillganglighet istillet for rorlighet innebir alltsa att lokaliserings- och
markanvindningsfragor far 6kad betydelse. Detta bor dven avspeglas i de matt som anvinds
for att folja upp tillgénglighetens utveckling, vilket exempelvis kan innebéra att rena
avstandsmatt blir intressanta. Avstandet till dagligvaruhandel och dess férdndring, inte minst
till f6ljd av etableringen av externa kopcentrum utgér ett exempel pa ett sidant méatt. Aven
matt som méter anviandningen av gang- och cykel kan anvindas for att pavisa hur vil
anpassad bebyggelsestruktur och trafiksystem ér till dessa typer av forflyttning.

Tillesinglighet och regional utveckling

Enligt Aschauer har linder som genomfort stora investeringar i infrastruktur utvecklats béttre
dn andra"'. Idén att investeringar i infrastruktur ir en utvig for underutvecklade linder eller
regioner ir tilltalande i sin enkelhet. Enligt detta synsitt bor stora investeringar genomforas i
regioner som uppvisar en siamre utveckling i férhallande till andra regioner. Detta synsitt har
dock modifierats av andra som har papekat att det krévs att en region har utvecklingspotential
pa andra omraden om investeringarna ska fa avsedd effekt. I mycket svaga omraden kan
infrastrlllsléturinvesteringar rent av ha en negativ effekt da investeringen 6ppnar for konkurrens
utifran.

En svarighet med Aschauers teori dr att den inte ger nagon ledning nér det giller att fatta
beslut kring enskilda objekt, exempelvis om det dr mest zndamalsmaissigt att bygga en jarnvig
eller motorvig eller vilka orter som bor sammanbindas av den nya infrastrukturen. Teorin ger
heller ingen djupare forklaring till varfor investeringar i infrastruktur skulle leda till en positiv
utveckling.

Forklaringar till varfor investeringar i transportinfrastruktur leder till regional utveckling far
hémtas pa annat hall. Forklaringarna tar oftast sin utgangspunkt i att investeringarna leder till
sdnkta transportkostnader och kortare restider vilket antas vara till gagn for bade foretag och
privatpersoner. Séankta transportkostnader medfor att kostnadsnackdelen av en avldgsen
lokalisering i forhallande till marknaden minskar, vilket innebir att varje anldggning kan
producera for ett storre omland. Vinsten for foretagen ligger i mojligheten till specialisering
och att de kan dra nytta av stordriftsfordelar.'> De kortare restiderna r dven en fordel for
resenirer eftersom de gor det mojligt att pendla dver stora avstand pa samma tid som
tidigare'™* De lingre pendlingsavstinden mojliggor for arbetstagare att behalla sitt nuvarande
arbete samtidigt som de exempelvis kan vilja en billigare bostad med hogre standars ldngre
bort. Alternativt kan arbetstagaren vilja ett arbete ldngre bort fran bostaden. Med andra ord
det fenomen som populirt brukar bendmnas regionforstoring. En bdrande tanke med
regionforstoring dr att befolkningsméssigt stora arbetsmarknader &r bittre pa att exempelvis
generera sysselsittning (Figur A.5). Regionforstoring innebér att tva tidigare separata
arbetsmarknader smélter samman genom infrastrukturinvesteringar som underlittar pendling.
Inflyttning till redan befintliga befintliga urbana omraden vore ett alternativ, och mojligen ett
mer attraktivt sadant ur klimathdnseende da det dr mer transportsnalt. Av erfarenhet vet vi
dock att befolkningsstrukturen paverkas mycket langsamt.'*

151 (Aschauer, 1989)

152 (Forslund och Karlsson, 1991)
153 (Evers et al, 1987)
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Figur A.5 Sambandet mellan genomsnittlig arlig sysselsittningsforindring (%) och regionstorlek i de
svenska FA-regionerna 1985-2005
Kiilla: Nuteks arsbok 2008

Det finns alltsa bade teoretiskt och empiriskt stod for att hdvda att en vil fungerade
transportinfrastruktur &r betydelsefull for att astadkomma en gynnsam regional utveckling. Ett
viktigt papekande &dr dock att sjdlva transporten om man bortser fran vissa turistresor inte har
ett egenvirde i sig, utan att transporterna maste sittas in i ett sammanhang for att de ska fa ett
syfte.

Utredningar och andra forslag pa gang

SIKA har tillsammans med trafikverken genomfort en sammanstéllning av tinkbara matt for
uppfoljning av de transportpolitiska delmalen om tillgéinglighet, regional utveckling och
transportkvalitet.”® Rapporten innehéller dven en del resonemang av mer principiell natur
som kan ha béring pa diskussionen kring en framtida malstruktur. En sddan princip ér att
uppfoljningssystemet i sin helhet bor vara trafikslagsovergripande. Detta betyder inte att alla
indikatorer behover vara det, men att de bor presenteras pa ett sadant sitt att de kan jamforas
med varandra. En forutséttning for att detta ska vara meningsfullt dr givetvis att sjdlva
malstrukturen &r teknik- och trafikslagsneutral.

Den kan ocksa vara virt att nimna att den ovan namnda rapporten enbart behandlade
persontrafik. Overhuvudtaget tycks godstrafik och néringslivets behov varit styvmoderligt
behandlat.

136 (SIK A, 2004b)
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A.3.1.6. Delmal: Regional utveckling
Delmalet om regional utveckling har foljande ordalydelse:

Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att uppna mdlet for den
regionala utvecklingspolitiken samt motverka nackdelar av langa transportavstand.

Inom detta delmal gor regeringen en tydlig koppling mellan utformningen av
transportsystemet och den regionala utvecklingspolitiken. Malet for den regionala
utvecklingspolitiken &r vl fungerande och hallbara lokala arbetsmarknadsregioner med en
god serviceniva i alla delar av landet. Den framsta inriktningen for den regionala
utvecklingspolitiken &r att stiarka de lokala arbetsmarknadsregionernas funktionsséitt med olika
medel. Regionforstoring framhalls som ett medel att skapa forutsittningar for en 6kad
specialisering av ndringslivet, arbetskraft och utbildning, samtidigt som den mojliggdr en mer
differentierad arbetsmarknad. Hur transportsystemets utvecklas dr givetvis av stor betydelse
for regionforstoringen.

Denna inriktning framgar tydligt av formuleringen av etappmalet:
e Transportsystemet bor bidra till att regionforstoringen blir hallbar for kvinnor och mén
i syfte att uppna vil fungerande arbetsmarknadsregioner

Delmalet om regional utveckling har flera ganger redovisats tillsammans med delmalet for
god tillgénglighet, vilket dr 1 6verensstimmelse med instruktionerna i flera av trafikverkens
regleringsbrev. Av den anledningen ges ingen sammanfattning av hur maluppfyllelsen
utvecklats dver tid, utan ldsarna hédnvisas till avsnittet om god tillgdanglighet (A.3.1.5).

En svaghet med delmalet om regional utveckling &r att transportsektorn endast dr en av flera
sektorer som paverkar den regionala utvecklingen, vilket medfor att det dr svart att avgora hos
vem ansvaret ligger om utvecklingen skulle utebli. Transportsektorns bidrag till regional
utveckling dr att forbittra tillgdngligheten, och uppf6ljningen av malet har i regel skett med
olika tillgianglighetsmatt. Det har dérfor varit svart att i praktiken skilja delmalen om
tillgéinglighet respektive regional utveckling fran varandra.

Det finns anledning att ifragasitta om det &r rimligt att ha ett etappmal som enbart framhdver
ett medel, regionforstoring, for att uppna vil fungerande arbetsmarknadsregioner.
Maldefinitionen innebir en lasning som kan innebéra att alternativa 16sningar att na malet
forbises. Det tal att upprepas igen att transportsektorns bidrag till maluppfyllelse ar 6kad
tillgdnglighet, och att det finns flera sitt att uppna detta. SIKA menar ocksa att ett mal som tar
sikte mot regionforstoring blir motsédgelsefullt i forhallande till tillgdnglighetsmalet om
minskad restid till arbetsplatser. Ett mal som forutsitter 6kad rorlighet behover ocksa avvigas
mot sadana miljorelaterade utslappsmal som motverkas av okat transportarbete.
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A.3.1.7. Delmal: Hog transportkvalitet
Delmalet om hog transportkvalitet har foljande ordalydelse:

Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hog transportkvalitet for
medborgarna och ndringslivet.

Enligt regeringen ska delmalet om hog transportkvalitet ses som ett samlande begrepp for
kundnytta. Det papekas att de flesta konsumenter dven har intresse av hog trafiksikerhet och
lag miljopaverkan, men regeringen menar att dessa egenskaper ar knutna till sa allménna
samhillsintressen varfor de dven fortsittningsvis bor hanteras i sdrskilda delmal.

Foljande etappmal géller for delmalet:

e Kvaliteten i det svenska transportsystemet bor, métt i termer av tillforlitlighet,
trygghet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet samt tillgang till information
successivt forbittras. Sverige bor arbeta for att kunna jamfora dessa kvalitetstermer
med 6vriga EU-ldanders

e Passagerares rittigheter bor stéirkas

Uppfoljningar av delmalet har visat att transportkvalitén totalt sett dr god och successivt blir
allt bittre. Till undantagen fran denna positiva bild hor forsamringen av punktligheten inom
jarnvigs- och flygtrafiken, att andelen vigar med stort spardjup okar och att de lagtrafikerade
védgarna blir alltmer ojamna.

Det &r virt att notera att delmalet om hog transportkvalitet ursprungligen enbart omfattade
néringslivets behov. Etappmalen var tydligt kopplade till infrastrukturen och handlade om
barighet, beldggningens kvalitet etc. SIKA menade att etappmalen bor kompletteras med mal
som tédcker hela transportsystemet och alla transportslag och inrymmer mer av
kvalitetsfaktorer som transportkostnader, transporttid och tillférlitlighet.”’ Den nuvarande
formuleringen av delmalet har mera av den efterfragade 6vergripande karaktiren. En
kvardrdjande svaghet dr dock att uppfoljningen fortfarande i praktiken i hog utstrackning &r
inriktad mot tillstandet hos infrastrukturen. Ett faktum som sidkerligen beror pa att det &r
betydligt svarare att mita och folja upp sadana “mjukare” faktorer som exempelvis trygghet.

En annan svaghet som foljer av att uppfoljningen av delmalet dr inriktat pa tillstandet hos
infrastrukturen &r att den i regel blir transportslagsspecifik. Viagverket redovisar exempelvis
spardjup pa vig, och Sjofartsverket forbattringar av farleder. Fragan dr om det inte vore
rimligt att uppf6ljningen av dessa etappmal 16sgjordes fran den nationella malstrukturen och
flyttades till verksniva.

I likhet med delmalet om regional utveckling har hog transportkvalitet flera beréringspunkter
med delmalet om god tillgdnglighet. Det &r svart att astadkomma en god tillgdnglighet om
standarden pa exempelvis vig- och jarnvigsnit dr lag, vilket betyder att det inte alltid dr
sjalvklart hur grinsdragningen mellan delmalen ska dras. Transportkvalitet &r ett av flera
medel for att uppna malet om tillginglighet.

157 (SIK A, 2000a)
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Utredningar och andra forslag pa gang

Under ar 2007 har samtliga trafikverk redovisat ett regeringsuppdrag som géller indikatorer
for delmalet om hog transportkvalitet. Detta uppdrag giller inte sjdlva malstrukturen, men det
kan dnda vara intressant att ta del av resonemanget kring framtagandet av indikatorer. I
rapporterna foreslas en hel del konkreta indikatorer som bygger pa uppgifter som redan
samlas in av de berérda myndigheterna. I nagra fall 4r det justeringar av redan befintliga
indikatorer. Banverket foreslar exempelvis att tagforseningar relateras till trafikvolymen. Det
konstateras att svarigheten ligger i att finna lampliga indikatorer for kvalitetstermerna
flexibilitet, trygghet, bekvamlighet och passagerarnas trygghet.

A.3.2. Relationen mellan det 6vergripande malet, delmal och etappmal

Det ér inte helt klart hur delmalen forhaller sig till huvudmalet vare sig i beslutsunderlag
rorande de transportpolitiska malen eller i tillimpning och uppfoljning av de
transportpolitiska malen. I den transportpolitiska propositionen 1997/98:56 skriver regeringen
att delmalen framfor allt bor ses som en precisering av det 6vergripande transportpolitiska
malet. Effekten av denna tidnkta precisering minskar dock eftersom delmalen om
transportkvalitet, regional utveckling och tillgidngligt transportsystem till stora delar
Overlappar varandra. Delmalen skall inte heller rangordnas sinsemellan utan alla ses som lika
viktiga. Etappmalen och deras utformning far da en storre roll i preciseringshidnseende till det
Overgripande malet.

Exempel som visar pa svarigheten med att anvinda dagens mal och malstruktur kan hiamtas
fran den senaste inriktningsplaneringen, avseende 2010-2019. Vig- och Banverket har i
inriktningsunderlagen'™® tydligt striivat efter att redovisa ett matt pd samhillsekonomisk
effektivitet genom nettonuvirdeskvoten, NNK. Denna verkar ha utgjort ett viktigt kriterium
for sammansittningen av de respektive inriktningarna. Forst ddrefter har effektbedomningar
gjorts och transportpolitisk maluppfyllelse bedomts. Det dr ddremot oklart hur och om optimal
transportpolitisk maluppfyllelse avseende delmalen samt langsiktig hallbarhet har beaktats
fran borjan vid urvalet och sammansittningen av atgérder i paketen. Det forfaringssitt som
redovisas i inriktningsunderlagen visar att det i praktiken i den langsiktiga
infrastrukturplaneringen tycks ske en frikoppling mellan den del av det vergripande
transportpolitiska malet som ror samhéllsekonomisk effektivitet a ena sidan, och 6vriga delar
av det overgripande transportpolitiska malet samt delmalen & den andra sidan.

Genomlisningen av trafikverkens inriktningsunderlag ger inte heller nagon klar bild av hur de
transportpolitiska malen beaktats vid sammanséttningen av inriktning pa de olika
budgetnivaerna. Vigverket redovisar i “Underlag till infrastrukturplaneringen 2010-2019
végtransportsektorn. 1. Vad kan astadkommas vid olika ekonomiska ramar. Vigverkets
publikation 2007:78. Sid 6.” att grunden for den valda inriktningen &r effektivitet, helhetssyn
och kundnytta. Hur de transportpolitiska malen, bade 6vergripande mal och delmalen, rankas i
det sammanhanget ir oklart. Savil Vig- som Banverket har i sina respektive
inriktningsunderlag presenterat en effektbedomning avseende transportpolitisk maluppfyllelse
for sina foreslagna inriktningar. Den omvinda ordningen, d.v.s att bedomningar av
transportpolitisk maluppfyllelse skulle utgora en grund for hur inriktningarna sitts samman
och vad som dir prioriteras, saknas. Den del av det 6vergripande malet som behandlar

158 (Vagverket, 2007f; Banverket, 2007d)
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samhillsekonomisk effektivitet betonas starkt i transportpolitiken vilket ovanstaende exempel
visar. Tanken ir att alla beslut i sektorn ska priglas av samhillsekonomisk avviigning.'” Det
samhillsekonomiska synsétt som utgor en viktig utgangspunkt for transportpolitiken bygger
pa att individernas och foretagens egna virderingar ska kunna fa genomslag vid utformningen
av transportsystemet och att det endast dr enskilda individer och féretag som har
forutsittningar att bedoma vilka dessa vérderingar ir.

Utifran denna utgangspunkt kan det hdvdas att man bor undvika att 1igga fast och styra mot
mal som riskerar att forhindra att individernas och foretagens egna bedomningar kommer till
uttryck. A andra sidan kan man hivda att det finns betydande delar av planeringen och
utformningen av transportsystemet som inte kan genomforas 1 marknadsstyrda former eller att
det saknas forutsittningar att ge hushallen och foretagen riktiga forutsittningar for ett
decentraliserat beslutsfattande, t.ex. i form av of6rmaga att prissitta externa effekter ritt.
Malstyrning kan da vara ett sitt att synliggora de avviagningar mellan olika ansprak pa
transportsystemet som maste goras. Malstyrning mot del- och etappmal kan dérfor pa olika
sitt stodja en transportpolitik inriktad mot samhillsekonomisk effektivitet.'®

Upprittande av mal kan anvindas som stod for, eller for att framtvinga, bedomningar av
atgirdskostnader eller beskrivningar av konsekvenser pa annat sétt av mer langtgaende
fordndringar som paverkar transportpolitiken. Utgangspunkten kan vara mal hirledda fran en
vision for transportsystemets tillstand pa lang sikt. Malen ska vid behov kunna revideras
utifran resultat av uppfoljning och utvirdering.

Vidare kan det finnas skil att genom mal tydliggora statsmakternas mer langsiktiga
styrambitioner, sirskilt om stora fordandringar planeras. Malstyrningen kan da utnyttjas for att
ge langsiktiga utgangspunkter och 6kad stadga at enskilda marknadsaktorers (hushalls och
foretags) och myndigheters/kommuners planering.

Att fastldgga mal kan forma olika aktorer i transportsektorn att beakta samhillsekonomiskt
relevanta effekter, som de i praktiken hittills saknat tillrackliga motiv eller kunskaper for att
beakta. Det kan t ex gilla olika miljoeffekter, som intrangseffekter av infrastruktursatsningar,
och trafikens utslapp. Mal kan i sa fall ses som restriktioner eller randvillkor for den
samhillsekonomiska bedomningen av projekt och atgiarder. Mal kopplade till utslépp kan i
vissa fall ocksa utnyttjas for att bestimma kalkylvérden att anvinda i de samhillsekonomiska

kalkylerna. S& har t ex varit fallet fr koldioxidvirderingen i ASEK'®!,

Ett annat motiv for malstyrning #r avsaknaden i praktiken av dndamalsenliga
“internaliserande” avgiftsformer for externa effekter, t.ex. for vissa miljoeffekter, jamstélldhet
och andra fordelningseffekter. Man kan saledes inte helt lita till den avvigning baserad pa
generella incitament som samhéllsekonomiska kalkyler ger(jfr avsnitt A.3.5.7, avsnitt A.3.5.8
och avsnitt A.3.5.9).

I vissa fall kan det dérfor finnas skl att pa forhand soka avgora vad som ér en effektiv
anpassning pa olika atgardsomraden. Exempelvis kan det finnas motiv for att fastligga
atgdardsmal motsvarande en effektiv fordelning av trafiksdkerhetsatgérder pa atgirder riktade
mot fordonen, trafikantbeteendet respektive infrastrukturen. Till detta kommer den kanske

1% (Regeringens proposition, 1998)

160" S1K A, 1999b)
11 ASEK = Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler
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mest sjdlvklara rollen for malstyrning — att uttrycka for statliga myndigheter, regioner,
kommuner, niringsliv och andra ber6rda aktorer pa olika nivaer vad som forvéntas och i
vilken riktning en onskvérd utveckling gar. Styrningen av myndigheter och andra offentliga
aktorer, behover inte enbart ske genom kvantifierade mal. Det kan finnas anledning att styra
genom att i processmal ange vilka atgiarder som ska vidtas, alternativt genom att ange vilka
kriterier, t.ex. samhillsekonomiska bedomningar, som ska utnyttjas for att identifiera atgérder.

Man kan stilla sig fragan om etappmal i alla sammanhang &r lamplig som styrform. Om de dr
avvigda med hinsyn till samhillsekonomisk effektivitet, bor samma effekt kunna nas genom
att implementera styrmedel (prissittning, investeringsbeslut m.m.), som dr baserade pa
uppgifter om trafikens externa marginalkostnader. Detta forutsitter att man har god kunskap
om effekterna av olika transportpolitiska beslut och viljer att Gverlata beslut om vilka
anpassningar som ska goras till individer och foretag. Om man ocksa anser sig veta vilken
avvigning mellan olika atgidrder som &r den ritta, bor regleringar och normer vara det
idealiska styrinstrumentet. Etappmal kan sigas vara en medelviag mellan de bada styrformerna
marginalkostnadsprissittning och reglering. Verkligheten kidnnetecknas av att kunskaperna
om effekter och underlag for avvigning mellan atgirder #r ofullstindiga. Etappmalen har den
positiva effekten att de framlockar en systematisk sokning och analys av olika atgiarder som
kan leda i riktning mot de langsiktiga malen.

For flera miljofragor &r det forhallandevis litt att hitta matt for att uttrycka etappmal i
kvantitativa termer. Det géller t.ex. utsldapp av luftféroreningar och bullerstorningar. I en del
andra fall kan det vara svarare, t.ex. anldggningars inverkan pa kultur- och naturmiljon. I
sadana fall kan det vara lampligare att uttrycka etappmalen som processmal, d.v.s. som mal
for hur en fraga ska hanteras i planeringsprocessen. Ett exempel pa ett sadant mal &r
etappmalet om jamstilld representation i trafikverkens ledningsgrupper.

Miljokvalitetsmal och andra mal utformas i olika sammanhang dven pa regional niva. Dessa
mal kan variera mellan olika ldn beroende pa forutsittningar och ambitioner, och de kan
ddrmed avvika fran de nationella malen. Det innebér ocksa att summan av de regionala malen
inte nodvindigtvis 6verensstimmer med de nationella. Om transportpolitiska etappmal pa
nationell niva utformas sa att de dr avstimda mot de nationella motsvarande malen, kan de
dédrigenom komma i konflikt med regionala mal. Pa regional niva upplevs detta ibland som ett
hinder att na de egna regionala malen. Det &r dirfor angelédget att det finns en konsistens
mellan mal pa olika nivaer, 4ven mot internationellt dverenskomna mal. SIKA har i flera
remissyttranden Gver regionala miljokvalitetsmal papekat att dessa inte samordnats med de
transportpolitiska malen. Detta kan dven vara fallet for andra typer av regionala mal t ex i
RUP, regionala tillvixtavtal osv.

En jamforelse gjordes for nagra ar sedan mellan svensk, dansk och holldndsk transport-
politikm. En viktig ingrediens i de jamforda lindernas transportpolitik dr en uppsattning mal.
I rapporten konstateras att man, pa nagot undantag nir, misslyckats med att na malen.
Utvecklingen gar i flera fall i en annan riktning 4n vad malen anger. Flera forklaringar till
misslyckandena ges liksom forslag till véigar att vrida utvecklingen i riktning mot malen. Nér
det giller regeringarnas roll pekar Tengstrom pa att man inte har analyserat konflikter mellan
miljomal och andra transportpolitiska mal, att man inte har insett att inférande av miljomal i
transportpolitiken kriver en ny uppsittning styrmedel samt att man inte har analyserat
svarigheterna att infora styrmedel som kan leda till att de faststdllda miljomalen uppnas.

162 (Tengstrom, 1999)
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Den genomférda inventeringen och analysen av den nuvarande transportpolitiska
malstrukturen visar sammanfattningsvis att flera viktiga aspekter belyses i den nuvarande
strukturen, samt att det finns tillgang till verktyg som skulle kunna mojliggora en adekvat
tillimpning av och avstimning gentemot de transportpolitiska malen i t. ex. relevanta
planeringssituationer. Inventeringen och analysen visar samtidigt att de transportpolitiska
malen inte fullt ut beaktas eller far genomslag idag i de beslutssituationer dir de ir relevanta.

A.3.3. Transportpolitiska principer

Som utgangspunkter vid val av styrmedel och for Gvrigt arbete med att na de

transportpolitiska malen, finns féljande fem transportpolitiska principer163 :

e Kunderna skall ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en transport
skall utforas

¢ Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former
e Samverkan inom och mellan olika trafikslag skall framjas
e Konkurrensen mellan olika trafikutovare och transportalternativ skall fraimjas

e Trafikens samhillsekonomiska kostnader skall vara en utgangspunkt nér
transportpolitiska styrmedel utformas.

A.3.4. Maluppféljning — nar vi malen?

I trafikverkens sektorsrapporter gors arliga uppfoljningar av utvecklingen i forhallande till
del- och etappmal for respektive trafikslag. SIKA har uppdraget att sammanstilla en arlig
maluppf6ljning for hela transportsektorn vilken baseras pa trafikverkens sektorsrapporter,
SIKA:s statistik och nationella utsldppsrapporteringar.

En genomgéng av maluppfoljningar fran senare ar'®* visar ssmmanfattningsvis att malen ir
svara att folja upp och utvirdera. Graden av maluppfyllnad kan sammanfattas som
svdrbeddmd pa flera omraden och ldg pa andra omraden. Detta innebir en risk for att dagens
system for malstyrning inte leder till att transportpolitiken uppnar sina syften, vilket utgor en
viktig anledning till revision av malens utformning, men ocksa till en 6versyn av formerna for
malens tillampning.

Att uppfyllnadsgraden &r svarbedomd dr frimst en effekt av att malen dr mycket generellt
formulerade och att dven etappmalen &r diffusa, utan mojlighet till kvantitativ eller pa annat
sitt stringent uppfoljning. Exempelvis utgor overlappningen mellan delmalen om
tillgéinglighet, regional utveckling och transportkvalitet eller etappmalet om att
“transportsystemet bor bidra till att regionforstoringen blir hallbar for kvinnor och mén i syfte
att uppna vil fungerande arbetsmarknadsregioner”.

Att uppfyllnadsgraden &r lag for de mal som faktiskt dr mojliga att f6lja upp kan forklaras av
att det saknas ledning till hantering av malkonflikter. Delmalen avses vara likvérdiga uttryck
for transportpolitikens syfte, men i praktiken maste de vigas mot varandra. Avviagningen

19 (Regeringens proposition, 2006)

164 (SIKA, 2007b; SIKA, 2008)
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forsvaras ocksa av t.ex. att etappmalet om antalet doda i trafikolyckor betraktas som
orealistiskt. Men framf6rallt kan den laga graden av maluppfyllnad forklaras av en otydlig
ansvarsfordelning 1 samhéllsplaneringen. Detta giéller horisontellt mellan olika myndigheter
pa det nationella planet, t.ex. i ansvarsfordelningen mellan trafikverken eller i den finansiella
styrningen mellan departement och trafikverk. Men det giller dven vertikalt i samspelet
mellan transportplanering och 6vrig samhiéllsplanering pa olika geografiska nivaer.
Grundldggande for en transportpolitisk malstruktur &r att tillimpning savél som uppfoljning
och utvirdering av en sadan ska mojliggora att transportsystemet betraktas i ett dvergripande
perspektiv. Detta géller trafikslagsdvergripande. Innebdrden behover ocksa utvidgas till att
vara 6vergripande vad giller mojliga medel for att astadkomma tillgidnglighet, dven vad giller
medel som ligger utanfor transportsektorn sasom lokalisering, andra typer av
kommunikationer - etc. Optimering inom t ex ett trafikslag sammanfaller inte nodvéandigtvis
med optimering pa trafikslagsovergripande niva.
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A.3.5. Malens tillimpning

Exempel pa situationer dir de transportpolitiska malen idag tillampas eller i hogre grad borde
tillimpas ar:
® Fysisk planering enligt PBL — bygglov, detaljplaner, dversiktsplaner, regionplaner
samt i program for och yttranden dver dessa
Planering enligt vig- och jarnvégslagen — forstudie, jarnvédgsutredning etc
Planering som ror hamnar, farleder och flygplatser
Planering rorande riksintressen for transportinfrastruktur
Langsiktig planering av transportinfrastruktur — t ex inriktningsplanering och
atgirdsplanering
e Riksdagsbeslut om inriktningsbeslut och planeringsramar i langsiktig
infrastrukturplanering och annan planering som ror transportsystemet
® Regional utvecklingsplanering
e  Uppfoljning
e Utvirdering

De transportpolitiska malen anvinds idag i forsta hand for uppfoljningar av transportsektorns
utveckling. I trafikverkens sektorsrapporter gors arliga uppfoljningar av utvecklingen i
forhallande till del- och etappmal for respektive trafikslag. SIKA har uppdraget att
sammanstilla en arlig maluppfoljning for hela transportsektorn vilken baseras pa trafik-
verkens sektorsrapporter, SIKA:s statistik och nationella utsldppsrapporteringar.

Malen och etappmalens grad av uppfyllnad anvénds i viss man ocksa som underlag for
strategiska diskussioner kring framtida policy och atgérder. Pa regerings- och riksdagsniva
sker detta 1 samband med beslut som ror transportsektorn. De statliga trafikverken,
lansstyrelser och regionala sjéalvstyrelseorgan, kommuner, landsting och trafikhuvudmin &r de
offentliga aktorer som pa olika sétt och pa olika nivaer samt i olika skeden ansvarar for
planering av transportsystemet. De beslut som fattas i de olika stegen av planeringen &r av
varierande karaktir.

Delmalen uttrycker vad som pa lang sikt efterstrdvas inom transportpolitiken. Etappmalens
frimsta uppgift kan sigas vara att utgora vigledning for regeringens egen verksamhet'®.
detta avseende kan malen betraktas mer som “statliga” @n som nationella”. Ansvaret for att
genomfora malen kan inte direkt decentraliseras till trafikverken och andra berorda
myndigheter, eftersom dessa inte forfogar 6ver de styrmedel som krivs for att na malen.
Etappmalen har emellertid betydelse for trafikverken i deras roll som sektorsansvariga. I den
rollen har myndigheterna till uppgift att férse regeringen med beslutsunderlag for att ta fram

atgdrdsstrategier for att na fastlagda etappmal och att fortlopande utveckla malen.

Strukturen med ett overgripande mal och 6 delmal syftar till okad tydlighet kring
transportpolitikens langsiktiga mal. Da etappmalen ska utgora konkretiseringar av delmalen i
ett kortare perspektiv, har de i praktiken tolkats som mest direkt styrande. Emellertid blir
systemet otydligt pa denna niva eftersom etappmal kan komma i konflikt mot varandra, mot

165 (SIKA, 2003b)
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andra delmal, mot det 6vergripande malet om samhallsekonomisk effektivitet eller mot mal
inom andra politikomraden som t.ex. miljopolitiken eller regionalpolitiken. En viktig fraga i
det sammanhanget ir i vilken man atgirder for att na ett etappmal samverkar med eller
motverkar strivanden att na dessa andra mal.

En del sddana avvigningar sker idag t.ex. inom ramen for den fysiska planeringen enligt PBL.
Kiannetecknande for den fysiska planeringen &r att den anldgger ett sektorsovergripande
helhetsperspektiv pa samhillsstrukturens utveckling, kan visa pa sambanden mellan
bebyggelse och transportinfrastruktur och ger mojlighet till avvigningar mellan olika
intressen. Den rymmer ocksa en politisk forankring genom en demokratisk process med ett
medborgardeltagande i reglerade former.'®

Nedan redogors for de transportpolitiska malens roll i nagra centrala planeringsprocesser pa
olika nivaer.

A.3.5.1. Langsiktig planering av transportinfrastruktur nationellt och regionalt

Den langsiktiga infrastrukturplaneringen av transportinfrastruktur kallas ocksa
investeringsplanering. Denna beslutas av riksdagen i tva steg; inriktningsplanering med
separat inriktningsbeslut och atgiardsplanering dels av respektive trafikverk betriaffande de
nationella néten, dels ldnsvis didr ramarna fordelas av riksdagen. I denna process sker
inflytande fran regional och kommunal niva samt fran 6vriga samhillssektorer genom
remissforfaranden och genom dialoger dir kommuner, regioner/ldansstyrelser,
intresseorganisationer m fl deltar. Den regionala nivans inflytande i nu pagaende inriktnings-
och étgirdsplanering'®’ dr forstirkt jaimfort med tidigare planeringsomgéngar.
inriktningsplaneringen limnades t ex sirskilda regeringsuppdrag om framtagande av underlag
till Regionerna Vistra Gotaland och Skane.

Pa den regionala nivan beslutar ldnsstyrelser eller regionala sjélvstyrelseorgan om
lanstransportplaner som ger en helhetsbild av ldnets infrastruktur eftersom dven de nationella
objekten ska redovisas 1 dessa planer. Kommuner och regionala intressenter &r foretridda
under framtagandet av ldnstransportplanerna.

I den langsiktiga infrastrukturplaneringen #r det inte alltid klart vilken roll de
transportpolitiska malen har i férhallande till andra krav och mal i prioriteringar och
avvagningar. Ett aktuellt exempel dr regeringens direktiv till forhandlingen om Stockholms
infrastruktur'®®, dir de transportpolitiska mélen inte omnimns éven om delar av de
transportpolitiska malen anges i forutsittningarna for vad som ska beaktas.

Nir de transportpolitiska malen refereras till vid langsiktig infrastrukturplanering ar det ofta
svart att utlasa malkonflikter eller malsynergier. Viktigt dr ocksa ett trafikslagsovergripande
angreppssitt — kan atgirder i respektive trafikslag ocksa bidra till okad maluppfyllelse
avseende transportpolitiska delmal som ror andra trafikslag? For att beslutsfattarna ska kunna

1% Enligt ett av delmalen i miljokvalitetsmalet God bebyggd miljii ska fysisk planering och samhillsbyggande
senast ar 2010 grundas pa program och strategier for hur ett varierat utbud av bostider, arbetsplatser, service och
kultur kan astadkommas sa att bilanvindningen kan minska och forutséttningarna for resurssnala transporter
forbittras. Vissa strukturer for markanviandning och bebyggelse &r mer transportsnala dn andra genom att de
mojliggor kortare resor och en bra forsorjning med kollektivtrafik. Efterfragan pa en fysisk planering som styr
mot sddana strukturer kan antas 6ka om de interna och externa transportkostnaderna stiger.

17 Avseende tidsperioden 2010-2020.

1% Uppdrag att utse forhandlingsman om Stockholms infrastruktur. Niringsdepartementet N2006/9229/IR.

SIKA Rapport 2008:2



72

fatta vil avviagda beslut anser SIKA att det dr viktigt att beslutsunderlaget belyser sadana
aspekter. I den senaste inriktningsplaneringen papekade SIKA att malsynergier och
malkonflikter mellan olika transportpolitiska mal och andra mal som trafikverken stéllt upp i
arbetet med inriktningsunderlagen behover beskrivas bittre dn vad som var fallet i
inriktningsunderlagen. Hur ser till exempel malsynergier eller —konflikter ut mellan
trafiksiikerhets- och tillginglighetsmalen inom vigtrafiken? En studie av VTT'® pekar t ex pa
malkonflikten mellan trafiksidkerhet och kraven pa framkomlighet i form av allt kortare
restider och ddrmed ofta hogre hastigheter. I studien har intervjuer gjorts med lokala politiker
och trafikplanerare i ett antal kommuner i Ostergétland. Enligt de flesta trafikforskare &r
sdnkta hastigheter det framsta vapnet for att fa ner dodsolyckorna i trafiken. Men i valet
mellan ldgre hastigheter och snabba pendlingsmdjligheter, sa prioriteras snabbheten av
planerare och politiker enligt studien.

A.3.5.2. Planering enligt viiglag och lag ombyggande av jirnviig (banlagen)'”’

All jarnvagsplanering och all planering av statliga véagar sker enligt dessa lagar i
planeringsprocesser som formellt ar fristaende fran investeringsplaneringen. Meningen med
planeringsprocessen ir att den skall ge Banverket/Végverket ett gott beslutsunderlag,
garantera samordning med andra aktorers planering och ge goda mojligheter till insyn och
paverkansmojligheter for dem som ber6rs. Planeringsprocessen bestar av nagra vildefinierade
skeden, didr arbetet successivt fordjupas fran versiktliga studier till detaljprojektering och dér
resultaten fran ett skede ger utgangspunkter for nésta skede. I planeringsprocessen som
(fransett nagra sardrag som vi hir bortser ifran) dr identisk for de olika lagarna ingér dels
respektive trafikslagsspecifika tekniska krav, dels miljobalkens hinsynsregler (2 kap MB) och
hushallningsbestimmelser (3 och 4 kap MB) samt reglerna for miljokonsekvensbeskrivningar
(6 kap MB) och regler for tillatlighetsprovning hos regeringen (17 kap MB). Den firdiga
arbetsplanen far inte strida mot géllande detaljplan eller omradesbestimmelser enligt PBL.
Diremot finns i denna lagstiftning inga direkta krav pa samordning med dversiktsplan enligt
PBL (férutom att hushallningsforordningen begir en hiinvisning till OP).

Den fysiska planeringen av vdgar och jarnvigar omfattar idé, forstudie,
vig/jarnvigsutredning, regeringens tillatlighetsprovning och upprittande och godkénnande av
jarnvigsplan. Hela processen kan for ett storre projekt ta mellan 5 och 10 ar, beroende pa
fragans komplexitet och eventuella 6verprovningar. For att de senare skedena i
planeringsprocessen ska genomforas dr projektet i allmidnhet medtaget i
investeringsplaneringen.

Den fysiska planeringen av vigar och jarnvigar begrinsas till det strak som
transportanlaggningen omfattar och &r inriktad pa att genomfora en tekniskt komplicerad
anldggning. I processen delas anldggningen upp i flera delar, men den hianger samman genom
flera kommuner, kanske 14n, och har en starkt strukturbildande verkan for de orter och bygder
som berors, bl.a. genom barridreffekter och genom bytespunkternas och av- och pafarternas
lokalisering och frekvens. Processen dr reglerad (alla steg maste vara med) och tar lang tid for
de storre projekten, med MKB-krav i tva steg som leder till réittsverkande beslut. Processen
drivs och dgs av trafikverket (verksamhetsutovaren) som samrader med de berérda
intressenterna (dven statliga sektorforetradare). Lansstyrelsen beslutar om betydande
miljopaverkan och godkdnner MKB vid tva tillfidllen. Regeringens tillatlighetsprovning krivs

169 (Summerton och Svensson, 2007)

170 Killa: Jirda Blix, Boverket
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enligt Miljobalken for alla storre trafikanldggningar innan arbetsplan faststills av respektive
trafikverk. Provningen enligt viglagen och banlagen dr en miljobalksprovning.

A.3.5.3. Utpekande av riksintressen for transportinfrastruktur'”!

Enligt forordningen om hushallning med mark- och vattenomraden utpekas ansprak pa
riksintressen for transportinfrastruktur av trafikverken, vilka senare bekriftas i rittsverkande
beslut i samband med detaljplaner eller genom Regeringsbeslutm. Mark- och vattenomraden
for savil befintliga, planerade som vissa framtida anldggningar kan pekas ut. Anldggningens
funktion i transportsystemet har en grundldggande betydelse och funktionen kan vara av
internationell, nationell eller sirskild regional karaktir. Lankar och noder av betydelse for
samverkan mellan transportslagen kan ha en sirskild betydelse. Aven ligesbundna
naturforutsittningar kan anges som riksintresse.

Boverket har i samrad med trafikverken tagit fram underlag for hur transportsektorns
riksintressen ska bedomas och redovisas' . Dir anges att tillimpningen av
funktionsbegreppet, dvs anlidggningens funktion i transportsystemet @dr viagledande vid
utpekande av riksintressen for kommunikationer. Ett sammanhallet transportnit dr av ett
nationellt intresse. I beslutet anges gemensamma och dvergripande forutsdttningar som ska
vara uppfyllda for att omraden ska pekas ut som riksintressen for transportsektorn. Med stod
av dessa Overgripande forutsattningar har varje trafikverk ansvar for att se 6ver och peka ut de
ansprak pa riksintressen for kommunikationer som verket bedomer vara av riksintresse for
transportsektorn. Dérvid skall respektive verk 1 sina beslut ange motiv for i vilket avseende
funktionen bor skyddas. Hir har Naturvardsverket fort fram att utpekande av riksintressen ska
behovsbedomas med avseende pa behovet av miljobedomning pga betydande miljopaverkan.
”Betydande miljopaverkan” leder till krav pa miljokonsekvensbeskrivning av hur miljomalen
beaktas, inkl. God bebyggd miljo.

Det planeringsunderlag rorande riksintressen for transportinfrastruktur som redovisas av de
centrala verken forvaltas av lansstyrelserna som ska limna underlag till kommunernas
planering enligt PBL. Linsstyrelserna svarar for att samordna och bevaka statens intressen i
dialogen kring region-, oversikts- och detaljplaner. Ett omrade som bedomts vara av
riksintresse for kommunikationer ska enligt miljobalkens bestimmelser skyddas mot atgirder
som patagligt kan forsvara tillkomsten eller utnyttjandet av anldggningen.

Miljobalkens bestimmelser om riksintresse ska tillampas vid beslut om planliggning och
bygglov enligt PBL samt vid dndrad markanvéndning vid beslut enligt miljobalken och en rad
andra lagar sasom viglagen och lagen om byggande av jarnvég. Slutlig provning av
riksintressets status som riksintresse sker forst vid réittsverkande beslut. Ett rittsverkande
skydd mot att t.ex. ny bebyggelse skulle kunna medfora restriktioner for trafikfunktionen kan
vara bestimmelser 1 detaljplan.

Bestammelserna om riksintressen enligt 3 kap miljobalken ses for nidrvarande over av
Miljoprocessutredningen'

7! Killa: Jirda Blix, Boverket.

172 Killa: Jirda Blix, Boverket.

173 Beslut 1999-07-05, Boverkets dnr B411-670/98.
17 M2007:04, tilliggsdirektiv Dir 2007:184.

SIKA Rapport 2008:2



74

Det finns underlag om riksintressen for transportinfrastruktur dir inte de transportpolitiska
malen namns alls, och dir det inte framgar alls huruvida de transportpolitiska malen och
mojligheterna att utpeka riksintressen som bidrar till att uppfylla dessa har utgjort ett
kriterium i utpekandeprocessen' .

A.3.5.4. Fysisk planering enligt PBL'"®

Den fysiska planeringen enligt PBL bygger pa kommunernas planmonopol och helhetsansvar
for markanvindning och byggande inom kommunen. Statens ingripandemdjligheter begrinsas
till riksintressen, miljokvalitetsnormer, hilsa och sikerhet samt mellankommunala fragor.
Oversiktsplanen ska redovisa allménna intressen och de miljo- och riskfaktorer som bor
beaktas vid beslut om anviandningen av mark- och vattenomraden. Grunddragen i mark- och
vattenanvidndningen, hur kommunen anser att den byggda miljon ska utvecklas och bevaras
ska bl.a. framga av dversiktsplanen, och konsekvenserna av planen ska kunna utlisas.
Oversiktsplanerna #r tinkta att ha ett helhetsgrepp pa hela kommunens utveckling. De ska
avviga mellan olika allméinna intressen med utgangspunkt i den langsiktigt 1ampliga mark-
och vattenanviandningen, en dndamalsenlig struktur, god livsmilj6 och langsiktigt god
hushallning med mark- och vattenomraden mm. PBL stiller vidare specificerade krav pa
bebyggelselokaliseringen.

Miljokonsekvenserna ska redovisas enligt bestimmelserna i miljobalken om
miljobedomningar. Oversiktsplanen har ingen rittsverkan men ska vara vigledande for
efterféljande detaljplanering och bygglovbeslut. Oversiktsplanen ska vara aktuell (krav pa
aktualitetsforklaring under varje mandatperiod) och omfatta hela kommunens yta, men kan
fordjupas 1 vissa delar eller i vissa avseenden, med tillimpande av samma regler och process
som fér den kommunomfattande OP. PBL-kommittén foreslog'”” att Gversiktsplanens roll ska
stiarkas. Fortydliganden om fordjupningar och tillagg till 6versiktsplaner har forts in i PBL.

OP-processen i flera steg (samrad, utstillning, antagande) har ett reglerat samspel mellan
kommunen, medborgarna och olika intresseforetridare. Samma steg finns i den rittsverkande
detaljplaneringen, men de bada processerna r fristaende fran varandra. Trafikplanerna enligt
viglagen och jarnvigslagen omfattar endast ett sndvt strak runt anliggningen. Nir dessa beror
planlagda omraden och tit bebyggelse krivs ny eller dndrad detaljplan for att trafikplanerna
ska kunna fullféljas, eftersom dessa inte far strida mot detaljplan. Detaljplaneringen &r ocksa
nodvéndig for att ta hand om den omgivningspaverkan som trafikanldggningen genererar, att
funktionellt och gestaltningsmissigt 16sa den aktuella trafikanldiggningens inpassning i
tatortsmiljon.

Oversiktsplanen, med sin helhetssyn pa utveckling och struktur i kommunen r ett viktigt
underlag for infrastrukturplaneringen. Betriffande de statliga intressena skall OP-processen
resultera i en 6verenskommelse mellan stat och kommun. I processen for planering av
trafikanldggningar finns inga direkta krav pa samordning med 6versiktsplan enligt PBL,
forutom kravet att anvinda PBL-planer som beslutsunderlag och kravet pa kommuner och
lansstyrelser att tillhandahalla dessa planer (6 kap Miljobalken). Vidare anger
hushallningsforordningen, (1998:896) att beslutsmyndigheten ska redovisa forenligheten med
en fran allmin synpunkt ldmplig anvéindning av mark- och vattenresurserna och med géllande
regionplan eller kommunala 6versiktsplan. Om detta ska bli meningsfullt miste OP vara

173 (Sjofartsverket, 2008b).
176 Killa: Jirda Blix, Boverket.
750U 2005:77
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aktuell och genomarbetad. Oversiktsplaneringen #r en resurs- och tidskrivande process som
drivs med olika ambitionsniva i kommunerna. Oversiktsplaneringen anvinds mest aktivt i
expansiva storre och medelstora kommuner. Atskilliga kommuner har foréldrade
oversiktsplaner som saknar koppling till kommunens nuvarande planeringsforutséttningar.
Det finns dven exempel pd mindre kommuner som tagit sig an OP-arbetet som ett
mobiliserande och strategiskt verktyg. Ett vixande antal kommuner har uppmérksammat
behovet av att utveckla den kommunomfattande dversiktsplanen till att tydligare fokusera pa
strategiska fragor som har betydelse for kommunens framtida utveckling.

Planeringen for trafikanldggningar och den kommunala planeringen regleras i sidoordnade
lagsystem. Svarigheter att samordna uppstar inte minst av tekniska skl genom att processerna
inte stimmer 6verens tidsméssigt och att de olika regelverkens krav dr olika omfattande och
har olika huvudfokus. En grundldggande skillnad &r att planeringen enligt PBL drivs av
kommunen for att kunna méta och avviga olika sektorers intressen. Den kan i
detaljplaneskedet vara produktionsforberedande, men andra aktorer ansvarar ofta for
genomforandet. Planeringen for vigar och jarnvigar drivs och genomfors dven 1 byggskedet
av trafikverken, och innehaller tekniska preciseringar som inte inryms i detaljplaneringen.

Det saknas idag i regelverken en bra koppling mellan den regionala och kommunala nivan
samt trafikverkens infrastrukturplanering i sina tva atskilda delar, investeringsplanering och
’fysisk” planering (som hér avser vig- och jarnvégsplan, inte tidigare nimnd kommunal
fysiska planering enligt PBL). Den koppling som finns &r riksintressena enligt 3 kap
Miljobalken. Riksintresseinstrumentet kan fungera som en brygga mellan de olika
planeringsprocesserna, genom att bestimmelserna om riksintressen ska tillimpas bade vid
beslut om trafikanliggningar och i1 planeringen enligt PBL. De allra flesta storre
trafikanldggningar pekas ut som riksintressen enligt 3 kap 8 § MB och hanteras som sadana i
oversiktsplaneringen och 1 den fysiska planeringen av végar och jarnvigar. Hiarigenom kan
kommunikationsintresset hivdas vid avvidgning gentemot andra starka intressen, t.ex. for
bevarande. Hanteringen av riksintressen foljer ett eget samspel mellan central, regional och
lokal niva, dir 6versiktsplanens avvigningar &r tdnkta att utgora ’kontrakt” mellan stat och
kommun.

PBL- kommittén uppméirksammade brister pa samordning mellan den planering och
bedomning som sker enligt regelverken for utbyggnad av végar och jarnvégar och planeringen
enligt PBL, vilket resulterar i en dubbel planering och dubblerad provning'’®. De regler som
ska tillimpas &r delvis gemensamma, men det finns ocksa skilda materiella krav. Kraven pa
miljokonsekvensbeskrivningar dr olika och ansvarsfordelning, roller och mandat skiljer sig
ocksa enligt de olika regelverken. Vidare har de rittsverkande planerna olika rackvidd.
Kommittén ansag dock att det inte rymdes inom ramen for PBL-6versynen att féresla en mer
langtgaende samordning. I stillet inriktade kommittén sitt arbete pa generella fordndringar av
PBL:s planformer, som dven syftar till att stirka de kommunala planernas roller i
sektorplaneringen. Kommittén pekade dérvid bl.a. pa mojligheterna att anvéinda tematisk
fordjupning av oversiktsplanen for att belysa och utvérdera alternativa korridorer for
infrastrukturutbyggnad.

Kommittén fann att det finns anledning att géra en bredare och djupare analys avseende
mojligheterna till en ndrmare samordning mellan PBL och trafiklagarna inom ramen for en
sarskild utredning.

178 (SOU, 2005)
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A.3.5.5. Informella planeringsarenor'”’

Manga nya infrastrukturprojekt har drivits fram underifran genom lobbyverksamhet och
samarbeten mellan kommuner, och niringslivsforetriddare samt politiska regionala
grupperingar. Inom ramen for dessa samarbeten, underlagsmaterial har tagits fram (i manga
fall inom Interreg-projekt). Materialet har spritts och anvints i marknadsforingen, och genom
att driva diskussioner och seminarier har férankring hos berérda aktorer astadkommits sa att
projektet tas in i trafikverkens ordinarie planeringssystem (t.ex. nya nationella och
interregionala linkar som Botniabanan, Norrbotniabanan, Ostlinken och Gotalandsbanan
mellan Jonkoping och Goteborg, samt som inomregionalt exempel Simrishamnsbanan.

SIKA anser att det dir i dessa initiala skeden som de strategiska besluten ofta fattas langt
innan datgdrder tas upp i ordinarie planeringsprocesser. Ddirfor dr det viktigt att
uppmdrksamma dessa arenor for att fullt ut kunna beakta t ex villkoret om Jdamstdlldhet och
fordelning, bl a ndr det gdller jamstdlld fordelning av deltagande i arbetsgrupper som
paverkar den langsiktiga utformningen av transportsystemet.

Aven Vigverket utvecklar strikplanering i samarbeten med berdrda kommuner, t.ex. i striket
Linkoping-Motala. Denna strakplanering verkar, med nagot enstaka undantag, bedrivas i
informella former utanfor bade PBL-systemet och vig- och jarnvigsplaneringen. Det dr dock
fullt mojligt att genomfora dem som mellankommunala planeringsarbeten enligt PBL-
systemet.

I merparten vidg- och jarnvigsprojekt som nu planeras eller dr under genomforande har ett
mycket nédra samarbete utvecklats mellan ber6rd kommun/kommuner och trafikverken, sa att
samordnade l6sningar kan utvecklas (t.ex. for att spara plats och gestalta trafikrummet
integrerat med bullerskydd och bebyggelse) och for att sa langt mojligt undvika dubblerade
planeringsprocesser. T.ex. anvinds detaljplaneprogramskedet och programsamrad som en
brygga mellan OP, utredningsplanen for vig eller jiarnvig och den efterfoljande nodvindiga
detaljplaneringen (jfr ovan). Dessa samarbeten kriver att de beréorda kommunerna avsitter
stora resurser, vilket kan vara kidnnbart i mindre kommuner som har fa tjanstemin som sysslar
med planering. Ett problem i sammanhanget &r att processen for investeringsbeslut i
infrastrukturplaneringen ligger pa en annan niva én det direkta planeringssamarbetet mellan t
ex kommuner och de statliga trafikverken. Staten kan dirfor upplevas som en otydlig
samarbetspartner.

A.3.5.6. Regional utvecklingsplaneringlso

Pa regional niva bedrivs dven arbetet med framtagande av regionala utvecklingsprogram
(RUP) som syftar till att lyfta fram och prioritera atgirder som beframjar linets och regionens
utveckling. Processen for framtagandet av RUP ir inte reglerad vare sig betriffande tidpunkt,
geografisk konkretion eller underlag, dven om det finns ett krav pa att 6versiktsplaneringen
ska beaktas. Lansstyrelsen har en samordnande roll vad giller statens intressen. RUP-arbetet
ar kopplat till ldns- region-indelningen som sammanfaller, men som har mycket olika karaktir
i olika landsdelar. Den forvintas under de nirmsta aren forandras.

179 Killa: Jirda Blix, Boverket
180 Killa: Jirda Blix, Boverket
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A.3.5.7. Hur sker effektbedomningar rorande maluppfyllelse?

De kanske viktigaste verktygen som anvinds idag for att bedoma maluppfyllelse vid atgirder
1 transportsystemet dr samhéllsekonomisk analys och multikriterieanalys.

Samhillsekonomisk analys &r liktydigt med en analys diar metoden cost-benefit-analys (CBA)
tillampas. Analysen innehaller ofta savil monetirt virderade effekter (brukar beridknas i en
samhéllsekonomisk kalkyl) som beskrivningar av effekter som det inte varit praktiskt mojligt
att vardera monetért.

Hur sker virderingen av olika aspekter? ASEK rekommenderar att ndr samhillsekonomisk
metod anvinds i transportsektorn sa skall det normalt sett goras enligt traditionellt upplagg av
samhillsekonomiska analyser, d v s bygga pa virderingar hirledda fran medborgarnas
individuella preferenser. Samtidigt sa rekommenderas att de samhillsekonomiska kalkylerna
bor kunna justeras sa att de svarar mot transportpolitiska mal och restriktioner som ar mycket
tydligt angivna och 1 hog grad preciserade. Att samhéillsekonomisk analys skulle utgora
grunden for beslutsunderlag inom transportsektorn framstar, enligt den givna
rekommendationen, som en underforstadd sj dlvklarhet.'™!

Trotsa att CBA ir en viletablerad utvirderingsmetod, finns det anledning att fraga sig om
CBA ir den enda eller sjdlvklart biasta metoden for utvirdering och planering inom
transportsektorn? Den intressanta fragan &r i hur stor utstrickning CBA kan fanga in de
transportpolitiska malen.

I teorin skall CBA kunna fanga in bade malet om samhillsekonomisk effektivitet och malet
om langsiktig hallbarhet. CBA skall inkludera alla typer av effekter som kan tidnkas uppsta i
samhillet, savidl marknadsprissatta effekter som icke-marknadsprissatta, viarderade utifran
preferenserna hos de individer som berors av effekterna. Aven alla effekter som uppstir dver
tiden skall inkluderas. De problem vi brottas med i praktiken &r dels att vissa typer av effekter
ar svara att vardera. Dessutom har alltsa bade marknadsekonomin och CBA en tendens till
kortsynthet pa grund av bristen pa information och osékerhet om framtiden. Detta problem
kan 16sas genom att kravet pa samhillsekonomisk effektivitet kompletteras med ett krav pa
langsiktig hallbarhet, sa som ar fallet inom transportpolitiken. Om det kan garanteras att
framtida generationer har en viss miniminiva eller ”’lagom” niva, nir det géller tillgang till
olika typer av resurser, kan vi undvika atminstone en del av problemet med att
marknadsekonomins tendens till kortsynthet och att framtida generationer inte har nagon talan
vid utformningen av dagens samhille. Malet med langsiktigt hallbar utveckling kan ses som

81 Att de grundldggande principerna for samhéllsekonomisk analys borde vara vigledande vid vig- och

broinvesteringar, framfordes redan 1844 av den franske ingenjoren och ekonomen Jules Dupuit. Den filosofiska
grunden for vilfirdsekonomi och CBA, d v s att samhillet bor striva efter storsta mojliga lycka at storsta
mojliga antal, framfordes dock redan i slutet av 1700-talet av Jeremy Bentham. Det var emellertid forst fran
slutet av 1930-talet och fram till 1960-talet som den moderna CBA:n borjade utvecklas i USA. Fran 1960-talet
och framat har den tillimpats dven i Sverige och da inom transportsektorn. Transportsektorns har med andra ord
varit en foregangare nir det géller tillimpning av samhillsekonomisk analys. Idag tillimpas CBA inom
transportsektorn, inte bara i USA utan dven i Australien och manga asiatiska linder. Inom EU tillimpas CBA
dven utanfor transportsektorn. Europeiska Kommissionen har t.ex. krav pa att samhillsekonomiskt
beslutsunderlag skall ligga till grund for deras direktiv. Ar 1987 kom i Sverige den s k
begrinsningsforordningen, med tillimpningsforeskrifter av RRV, enligt vilken alla statliga myndigheter var
skyldiga att géra samhillsekonomiska konsekvensutredningar infor inféranden av nya regler. Ar 1994 fordes

dessa regler over till verksforordningen, vilket kan ses som en skédrpning av dessa regler.
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ett fordelningsmal som handlar som rittvis fordelning mellan generationerna
(intergenerationell fordelning), till skillnad fran det vanliga fordelningsmal om rittvisa mellan
individer 1 nu levande generationer (intragenerationell fordelning) (Tabell A.5).

Samhaélleliga mal fér valfard

1L 1L

Effektivitet Rattvis fordelning av resurser
Effektivitet, map Intergenerationell férdelning -
dagens samhille Langsiktig hallbarhet
Stdrsta mojliga Fdrdelning av resurser/nyttor
sammanlagda mellan nutida och framtida
valfard, generationer.

d v s summan av Intragenerationell fordelning —

alla nyttor, for alla

individer i nutida Jamstalldhet

generationer.
Fordelning av resurser/nyttor
mellan individer i dagens
samhélle.

Tabell A.5. Samhiillets 6vergripande mal, fran teori till praktik

CBA Klarar alltsa inte av att i praktiken hantera problem som har att géra med
intergenerationell fordelning av resurser, ej heller intragenerationell fordelning av resurser, d
v s inkomstfordelningsproblem som vi har i dagens samhille (fordelning av resurser mellan
olika socialgrupper, mellan kvinnor och mén, mellan olika regioner etc.). Traditionell CBA
behover alltsa kompletteras med en metod som kan hantera bigge typerna av
fordelningsproblem. Ett alternativ skulle kunna vara att tillampa s.k. viktad CBA. I en sadan
analys vigs fordelningsaspekter bokstavligt talat in i kalkylen genom att alla effekter
(nyttoforandringar) som ger fordelningseffekter (alla nyttovinster och —forluster som inte
kompenlsge;ras) viktas med hinsyn till deras respektive bidrag till att en réttvis fordelning
uppnas.

"2 Det finns emellertid dven andra metoder for att utvirdera fordelningseffekter, t ex maluppfyllelseanalyser,
multikriterieanalys (MCA). Mal for langsiktig héallbarhet nir det giller icke-fornyelsebara resurser kan t ex
utvirderas med hjdlp av livscykelanalys.
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Hur &r det dd med malet om samhéllsekonomisk effektivitet, om vi begrinsar oss till
effektivitet i nuvarande samhille och for nu levande generationer (en tidshorisont pa t ex
mindre #n 100 ar)? Ar CBA det enda och bista alternativet for att utvirdera detta
overgripande mal? Enligt principerna for CBA skall alla effekter av en atgérd inga i analysen
och vérderas i monetéra termer (betalningsvilja) med utgangspunkt fran medborgarnas egna
vérderingar av nyttan (eller onyttan) av effekterna. CBA ir bade heltdckande och
sammanfattande, eftersom alla effekter for alla individer virderas i en och samma enhet och
dérfor kan jamforas och sammanfattas. Den dr ocksa demokratisk eftersom vérderingen av
effekterna bygger pa medborgarnas virderingar. Nackdelarna med metoden ir att den ideala
kalkylen, déir samtliga effekter av en atgérd dr inkluderade och virderade i monetira termer,
knappast gar att gora i praktiken. Det finns alltid nagon eller nagra effekter dér vi, oftast av
praktiska skil, inte har tillgang till ekonomiska virden utan far n6ja oss med en kvantifiering
eller beskrivning av effekterna. CBA kan ocksa upplevas som en “’ytlig” metod eftersom den
inte gor nagra djupare analyser av var och hur effekterna av en atgird uppstar utan enbart
registrerar det slutliga konsekvenserna.

Om man jimfér CBA med livscykel-analysen (LCA) sa gar den senare pa djupet genom att
folja anvindningen av vissa resurser under en produkts hela livscykel, inte bara den slutliga
resursanviandningen da produkten anvinds. Av praktiska skil tvingas vi att vilja mellan att
gora analyser pa djupet av vissa typer av resurser eller effekter (som t ex i LCA) eller att gora
en mera oversiktlig utviardering av samtliga effekter pa samtliga resurser (som i CBA).
Metoderna ir inte jamforbara, och heller inga substitut, eftersom de utvérderar problem fran
olika utgangspunkter och ger svar pa olika fragor. CBA syftar till att ge en sammanfattande
helhetsbild av den totala resursanvindningen, medan LCA syftar till att ge en detaljerad bild
av anviandningen av varje specifik resurs samt dess miljopaverkan i ett livscykelperspektiv.

Det finns en alternativ metod som ibland framfors som ett alternativ till CBA, namligen
multikriterieanalysen (MCA, dven kallad multiattributanalys MAA). Inte heller denna typ av
analys dr att betrakta som ett substitut till CBA. Den kan ddremot fungera som ett
komplement till CBA, bl. a. nir det giller effekter som inte &dr praktiskt mojliga att virdera
monetirt utan endast kan kvantifieras eller beskrivas.'® Vid utvirdering av en atgérd enligt
MCA formuleras ett antal mal och delmal som i sin tur operationaliseras genom olika métbara
kriterier/attribut som bidrar till att malen uppfylls. Attributen bor viljas sa att de speglar
malen pa ett relevant och heltdckande sitt och att de &r unika, d v s att inte flera attribut
speglar samma eller liknande mél/delmél med dubbelrikning som foljd.'™ For att kunna gora
en samlad bedomning av den atgérd och de effekter som utvirderas med MCA maste de olika
uppmiitta attributen vigas samman med vikter som speglar attributens relativa betydelse.
Dessa vikter kan t ex bestimmas av beslutsfattaren. Om vikterna ddremot bestdms av
individers betalningsvilja, for respektive attribut, sa har vi gjort en CBA.'® CBA kan med
andra ord betraktas som en typ av multikriterieanalys dér olika attribut virderas utifran den
nytta de genererar for medborgarna, och dir nyttan uttrycks genom betalningsvilja. CBA och
MCA iir med andra ord tv4 likartade metoder.'®® En skillnad ir dock att CBA, genom
anvindningen av priser och skuggpriser som vikter, alltid bidrar till att uppfylla malet om
optimal resursanvindning och samhillsekonomisk effektivitet. Om en enskild beslutsfattare (t

183 (Hultkrantz & Nilsson, 2004)

184 Se t ex (Mattsson, 2006) eller (Pearce et al., 2006)

185 (Mattsson, 2006)

'% Det finns dven metoder for viktad sammanviigning av LCA-resultat. Vissa av dessa viktningsmetoder bygger
pa medborgarnas betalningsvilja. Se t ex (Baumann & Tillman, 2004)
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ex ansvarig minister eller statstjdnsteman) bestimmer vikterna i en MCA sa leder analyserna
till optimala l6sningar ur beslutsfattarens synpunkt, men kanske inte alltid for samhéllet som
helhet.

Den s.k. cost-effectiveness-analysen kan ses som en kombination av eller ett mellanting
mellan CBA och MCA. I en sadan analys virderas kostnadssidan enligt CBA-principer medan
intdktssidan beskrivs enligt MCA-principer och halls konstant for alla alternativ som
utvirderas. En sadan analys gor det mojligt att rangordna alternativ efter kostnad, for att
uppna ett visst resultat enligt vissa kriterier, och att ta fram det kostnadseffektiva sittet att
uppna det 6nskade resultatet (ldgsta kostnad for givet ett resultat). Analysen kan ddremot inte
ge besked om ifall den kostnadseffektiva atgirden dr samhillsekonomiskt effektiv eller inte, d
v s om den kostnadseffektiva 16sningen dr motiverad med hénsyn till viardet av atgirden.

SIKA anser att CBA bor vara den naturliga basen for utvirderingar av
infrastrukturinvesteringar och andra atgiarder med utgangspunkt fran samhéllsekonomisk
effektivitet. I de riktlinjer for harmonisering av projektvirdering, som utvecklats pa EU-niva
av HEATCO', s forordas CBA som bas for virdering av atgirder inom transportsektorn,
dock med betoning pa vikten av att inkludera inte bara effekter inom transportsektorn utan
dven indirekta effekter i analyserna. Det behovs alltsa en metodik for att hantera och redovisa
effekter som av olika skil (mestadels praktiska) inte ingar i den monetirt viarderade
kalkyldelen av CBA. Fragan é&r alltsa inte ifall vi skall vdlja CBA eller MCA utan snarare pa
vilket satt MCA-tekniken kan komplettera CBA, t ex som metod for att hantera icke-prissatta
effekter i CBA och olika typer av fordelningseffekter (1angsiktig hallbarhet och jamstélldhet
mellan olika socio-ekonomiska grupper, regioner etc).

En fraga som maste 16sas, om man utvérderar olika 6vergripande mal och delmal med olika
metoder, dr hur resultaten fran de olika analyserna skall stéllas i relation varandra. Det faktum
att den svenska transportpolitiken har bade ett 6vergripande mal om samhillsekonomisk
effektivitet som utvirderas med CBA, och ett 6vergripande mal om langsiktig hallbarhet samt
ett antal delmal, som utvdrderas med andra metoder, kan vara ett sitt att kompensera for det
faktum att utviarderingar med CBA 1 praktiken aldrig kan bli hundraprocentigt heltickande
och alltid dr behidftade med en viss osdkerhet. Detta forutsitter dock att ovriga mal/delmal
avser aspekter som inte virderas i CBA, i vart fall inte korrekt. Sa #r kanske inte fallet idag.
Delmalen om hog transportkvalitet och sdker trafik giller effekter som atminstone delvis
ingar i kalkyldelen av CBA. Det finns dirfor en viss risk for “dubbelrikning”, om t ex
effekter pa trafiksikerhet beaktas bade i CBA och i separata analyser av uppfyllnad av delmal.
Det &r alltsa fullt mojligt att effekter pa transportkvalitet, trafiksidkerhet kan fa storre tyngd,
jamfort med andra typer av effekter, dn vad de borde ha ur samhéllsekonomisk
effektivitetssynpunkt. Delmalet om god miljo kan ocksa var féremal for risken for
dubbelrikning, savida inte det inriktar sig pa hallbar utveckling och tillvaratagande av
framtida generationers intressen, vilket CBA inte kan forutsittas géra. Delmalen om
tillgédnglighet, jamstilldhet och regional utveckling &r 1 hogre grad kopplade till samhéllets
overgripande mal om rittvisa (intragenerationell fordelning), som inte hanteras av traditionell
CBA, och kan dirfor hellre ses som helt och hallet ett komplement till CBA.

Aven om risken for dubbelrikning” av vissa effekter inte skulle finnas, si kvarstar problemet
med att i slutdndan viga samman resultat fran olika typer av utviarderingar baserade pa olika
typer av metoder. Ett problem ér att viga samman icke-prissatta effekter i CBA med

'87 http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/
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kalkyldelen av CBA. Ett annat att viga samman resultaten fran CBA med resultaten fran
utvirderingen av graden av uppfyllelse av delmalen. Det ir relativt enkelt att géra en samlad
bedomning av huruvida en atgird ger totalt sett positivt eller negativt resultat om samtliga
delresultat drar at samma hall (positivt eller negativt). Att ddremot rangordna flera projekt
utifran en samlad bedomning av bade monetira och icke-monetira effekter &r betydligt
svarare, for att inte sdga omojligt, iven om de olika typerna av beslutsunderlag skulle peka at
samma hall. I den komplicerade verkligheten har vi dessutom problemet att det kan finnas
motsittningar mellan de olika delmalen, sinsemellan och dven i forhallande till det
overgripande malet. Fragan hur den typen av malkonflikter bor 16sas har inget entydigt svar.
Eftersom det inte finns nagra klara kriterier for hur man skall gora avvigningen mellan
overgripande mal och delmal sa far denna avvégning lamnas till beslutsfattarna. Vad utredare
inom transportsektorn ddaremot kan bista med &r ett allsidigt beslutsunderlag som innehaller
bade kalkylmaéssiga och icke-kalkylmissiga konsekvensbeskrivningar.

Rekommendationer enligt ASEK4

CBA bor dven fortsittningsvis utgora grunden for utvérderingar av atgérder och atgéardspaket
inom trafiksektorn. Den bor emellertid kompletteras med metoder for att utvéardera bl a
fordelningseffekter och malet om langsiktig social, kulturell och miljomaéssig hallbarhet. Den
monetért virderade delen av CBA behover ofta kompletteras med icke-prissatta effekter som
kvantifieras och/eller beskrivs 1 kvalitativa termer. Det dr dirfor viktigt att utveckla principer
och praktiska metoder for hur eventuella icke-prissatta effekter skall redovisas, som
komplement till kalkyldelen av CBA.

Prissatta Ej prissatta
= kvantifierade + varderade (delvis kvantifierade)
\ (= regionforstoring)

| Markexploatering

Restidskostnader Restidsosakerhet
Investeringskostnader & tr|éngsel
Trafikeringskostnader

| Drift & underhall S

= e -
Nytta - tillgédnglighet ﬁ’ \  Arbetsmarknad
|
|
|
Kostnader I
|

Externa effekter

| .
- Miljé CO,-utslapp BIO|°. mangfald
Halsoeffekter Intrang; natur/kultur
Bullerstérping
| Folkhilsa
- Sdkerhet Dédade

Allvarligt skadade :

I
I
I
I
I
I
I
- Férdelning & ! Regioner /
~ e — e — — =7 Kbnetc.

 —— —

: Samhallsekonomisk kalkyl, Samhéllsekonomisk

1
1 Kostnadsnyttokalkyl (t.ex. NNK) : bedémning
1

Figur A-6. Bedomningar av samhéllsekonomisk effektivitet kan med olika metodval omfatta olika
faktorer. Transportmodellerna Sampers och Samgods gor en forenklad kostnadsnyttokalkyl genom
Samkalk-modulen.

Etappmalen ska bl.a. avspegla vissa sociala och férdelningspolitiska krav som inte later sig
hérledas fran kriteriet om samhéllsekonomisk effektivitet. Etappmalen gar samtidigt inte att
bestimma enbart utifran hallbarhetskraven, eftersom dessa &r for oprecist formulerade.
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Bestimda etappmalsnivaer kan med andra ord inte pa nagot mekaniskt eller vetenskapligt sitt
hirledas ur det 6vergripande malet. Det kriivs explicita politiska stillningstaganden. Aven om
samhillsekonomisk effektivitet inte dr den enda ledstjdrnan vid bestimningen av
etappmalsnivaer, bor inda samhéllsekonomiska effektivitetsanalyser enligt SIKA:s mening
ocksa fortsittningsvis ha en central roll i detta sammanhang. For att etappmalen ska kunna
anvindas som riktlinjer for transportpolitikens utformning maste de vara belysta och avvigda
med hinsyn till de samhillsekonomiska kostnader som dr forknippade med att uppna dem.
Det betyder att samhéllsekonomiska effektivitetsbedomningar i manga fall dr en nédvéndig
utgangspunkt for den analys som syftar till att bestimma etappmal.

A.3.5.8. Problemformulering och alternativgenerering — de forsta stegen i utformningen
av transportlosningar

Utgangspunkten for valet av atgirdsalternativ bor normalt vara en probleminventering och en
hypotes om vilka atgérder eller kombination av atgiarder som mest effektivt skulle kunna bidra
till att uppfylla det transportpolitiska malet. Detta forhallningssitt avspeglas ocksa i
fyrstegsprincipen, mer om denna nedan.

Ett forsta mycket viktigt steg i en beslutssituation i transportpolitiken utgors av sjidlva
problemdefinitionen. Vad dr det egentligen som en atgérd i transportsystemet ska bidra till att
astadkomma? Nyckeln hir dr att inte utga ifran sjidlva atgérden, t ex bron eller forbifarten.
”Okad rorlighet” eller “6kad regionforstoring” ir andra exempel pa malsittningar som ofta
diskuteras men som egentligen fokuserar pa atgiarden och inte det underliggande behovet. Det
giller att identifiera det underliggande behovet eller syftet, t ex “okad tillgdanglighet till
arbetsmarknad for boende i region X”. De transportpolitiska malen kan hir ses som
Overgripande 'problem’ som planeringssituationer syftar till att finna 16sningar pa.

Da problemstillningarna tydligt identifierats giller det att identifiera och prioritera de mest
samhillsekonomiskt effektiva atgiarderna. Alternativgenerering, d.v.s. hur tinkbara 16sningar
tas fram och foreslas pa de problem som transportpolitiken syftar till att 16sa, 4r det kanske
viktigaste steget i en planeringsprocess. En bredd av olika atgirdstyper i transportsystemet
som kan bidra till att I6sa de definierade problemen behover beaktas.

Avgrinsningen mot omvérlden fér inte vara for sndv. Den potentiella arsenalen av atgirder
bor saledes inte begrinsas till enbart atgiarder som traditionellt ingar i t.ex. de langsiktiga
investeringsplanerna. En planeringsprocess som ror transportsystemet behover dven innefatta
styrmedel och andra verktyg inom transportpolitiken. For att astadkomma en sadan bred
ansats med beaktande av olika mojliga atgédrder behovs planeringsverktyg som understodjer
detta.

Det finns ofta starka beroenden mellan olika investeringar i transportsystemet, och dven
mellan investeringar och andra typer av atgirder. Det betyder att den samhillsekonomiska
l6nsamheten av att genomfora en atgird paverkas av vilka andra atgiarder som genomfors.
Vilka avgrinsningar som gors nér atgiarder analyseras kan darfor spela en avgorande roll. Idag
tenderar olika atgéarder inom transportsystemet att kalkyleras och konsekvensbeskrivas var for
sig. Fyrstegsprincipen'®® kan vara ett hjilpmedel for att kunna bredda alternativgenereringen

88 Fyrstegsprincipen innebdr att alla forslag provas i foljande fyra steg:
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och dirigenom finna resurseffektiva 16sningar. Det &r 1 de tidiga strategiska skedena i
planeringsprocessen, i de skeden som problem identifieras och atgérderna formuleras, som
potentialen finns att anta ett trafikslagsovergripande perspektiv. Regeringen har sedan ett
antal ar stillt krav'™ pa att 4tgirder i transportinfrastrukturen skall analyseras enligt den s.k.
fyrstegsprincipen. Grundtanken &r att “’tédnka efter fore” i valet av atgérder for att hushalla
med knappa resurser (mark, budget, naturresurser, energi...) — finns det stt att uppna 6nskad
eller "tillracklig” effekt genom “billigare” atgirder eller genom att bittre utnyttja befintlig
kapacitet eller infrastruktur? Ett sadant angreppssitt leder till att de mest resurssnala och

effektiva atgirder och strategier for att na de transportpolitiska malen kan identifieras.

Forutsittningar for en forutsattningslos provning med fyrstegsprincipen ges framst i samband
med den fysiska planeringsprocessen. Inledningsvis genomfors en forstudie som visar vad
som behover goras pa en viss ldnk eller del av transportsystemet och mojliga 16sningar for
detta. I forstudieskedet skall den s.k. fyrstegsprincipen tillimpas, dvs. man bor i ett forsta steg
Overviga atgiarder som paverkar transportbehov och transportsitt - planering, styrning,
reglering, paverkan och information med béring pa savil transportsystemet som samhillet i
Ovrigt for att minska transportefterfragan eller féra 6ver transporter till mindre
utrymmeskravande, sikrare eller miljovanligare fardmedel. Om sadana atgérder inte bedoms
kunna 16sa problemen pa ett tillfredsstillande sétt, overvigs i steg tva om det befintliga
transportsystemet kan nyttjas effektivare. I steg tre Gvervigs begriansade ombyggnadsatgérder.
I steg fyra skall storre ombyggnads- eller nybyggnadsatgérder 6vervigas. Kombinationer
mellan atgirder i de olika stegen kan ge de mest effektiva 16sningarna. Steg 1- och steg 2-
atgirder kan i manga fall ge storre 6nskad effekt for maluppfyllelse i kombinationer med
andra atgérder i steg 1-4, @n var for sig. Ett exempel pa detta dr Stockholmsforsoket, dar
kombinationen av styrmedlet tringselskatt (steg 1) och 6kat utbud i kollektivtrafiken (steg 2)
gav storre overflyttning av resande till kollektivtrafiken 4n om enbart det 6kade utbudet 1
kollektivtrafiken hade inforts.

Fyrstegsprincipens tillampning skiljer sig avsevirt i olika skeden i planeringsprocessen,
atminstone vad giller typ av atgéirder. Pa den nationella transportpolitiska arenan handlar det
om att formulera de dvergripande malen for transportsystemen och att skapa de regelverk,
styrmedel och incitament som krédvs for att malen ska uppnas. Det handlar ocksa om att
fordela de statliga medlen for investeringar och drift av infrastrukturen pa ett sadant sitt att de
mojliggor en onskad utveckling. Pa den lokala och regionala arenan handlar det istillet om
koordinering i detalj av transport- och samhillsplanering som t.ex. underlittar utnyttjandet av
kollektivtrafik, markanvindning och lokaliseringsfragor.

0 Steg 1 — Atgiirder som kan pdverka efterfragan pd transporter och val av transportsiitt. Exempel kan vara
planering, styrning, reglering, prissittning och information med béring pa savil transportsystemet som
sambhillet i Ovrigt.

0] Steg 2. Atgéirder som ger effektivare umyttiande av befintligt transportsystem. Det kan gilla insatser inom
styrning, reglering, prissittning och information riktade till transportsystemets olika delar for att det
befintliga trafiknitet ska kunna anvindas effektivare. Okad trafikering for bittre utnyttjande av befintlig
infrastruktur dr ett exempel.

[J Steg 3. Begriinsade ombyggnadsdtgdirder.

[1 Steg 4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgdrder. 1 dessa steg innefattas forbattringsatgérder och
ombyggnader i befintlig strickning, t.ex. trafiksikerhets- eller biarighetsatgérder, respektive mera

omfattande om- och nybyggnadsatgirder i ny strackning.

'8 (Regeringens proposition, 2004)
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Varfor har da inte fyrstegsprincipen slagit igenom? I arbetet med deluppdraget om
fyrstegsprincipen som genomfordes i den senaste inriktningsplaneringen'® listades ett antal
orsaker till detta'®":

e Forslag till atgirder r inte alltid forknippade med en dokumenterad problemdefinition
och beskrivning av hur man kommit fram till atgiarder. Detta gor det svart att backa och
Overviga alternativa atgirder enligt fyrstegsprincipen.

e Beslutsmandat for olika typer av atgérder ligger pa olika nivaer. Trafikverken rader inte
over samtliga atgiarder som krivs i de olika stegen. Exempelvis har inte trafikverken
mandat att besluta om inférande om ekonomiska styrmedel. Trafikverken kan dnda
behdva beakta ocksa sadana atgirder och styrmedel man inte rader direkt 6ver, och i sa
fall peka ut behovet av dessa for att de transportpolitiska malen ska kunna nas.

e ”Omtagsproblematik” — planeringsprocessen, savil den legala processen som andra
aspekter av planeringsprocessen, dr tidskrdavande. Nir projekt statt pa *vintelista’ i manga
ar dr det ofta svart att ta hiansyn till teknik- och omvirldsforandringar.

e Skilda aktorers olika mal — mojliga malkonflikter, t.ex. olika tidshorisonter.

e Splittrat ansvar pa regional niva.

® Markanvéndningsplanering gors av kommunerna, och infrastrukturplaneringen av
nationella och regionala myndigheter.

e Olika penningpasar, dvs atgirder som kan ge onskad effekt for maluppfyllelse omfattas
inte av investeringsplanernas budgetramar — forsvarar ett forutséittningslost angreppssiitt.

e Fordelningen av budgetramen mellan anslagsposter for investeringar och D&U och
sektorsatgirder lasta redan i direktiven.

e Svart att fa till stand en effektiv trafikslagsovergripande samordning i de tidiga
planeringsskedena.

Ett trafikslagsovergripande synsitt ir sialedes av central betydelse. Nér planering i
vigtransportsektorn identifierar behov av att frimja 6kat resande med kollektivtrafik 1 tdtorter
i steg 2 bor t ex savil kollektivtrafik i form av busstrafik som sparburen trafik omfattas.

Strategisk miljébedtﬁmning192 dr ett annat verktyg som ér tidnkt att kunna utgora ett stod for en
bred alternativgenerering men som hittills i svensk transportsektor mest anvints for att i
efterhand beskriva effekter av fardiga 16sningsforslag. Om detta verktyg skulle tillimpas pa
avsett vis skulle det kunna bidra till ett vl avvigt beslutsunderlag med beaktande av
alternativa 16sningar som ticker in olika styrmedel och atgérder som leder till att ett
identifierat problem loses.

En fraga kring effektiviteten i malstyrningen géller om de planeringsansvariga trafikverken
har reell mojlighet att planera for optimal maluppfyllnad? Ett transportbehov i samhillet kan
tillgodoses pa olika sitt, med olika paverkan pa malutfallet. T.ex. kan en sparburen
kollektivlosning orsaka mindre klimatpaverkan och bittre trafiksidkerhet dn en 16sning med
utbyggd personbilstrafik. Men da infrastrukturplaneringen huvudsakligen gors separat for
olika trafikslag, begriansas mojligheterna till trafikslagsdvergripande generering och analys av
atgdrdsalternativ. Da finns pataglig risk for suboptimala 16sningar med avseende pa
maluppfyllnad.

190 (Banverket, 2007d)
! (Arbetsgruppen for genomférande av deluppdraget om fyrstegsprincipen i inriktningsplaneringen, 2007).
192 (Naturvardsverket, 2001)
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Nagon egentlig drivkraft for en trafikslagsovergripande planering som ocksa beaktar andra
sitt att astadkomma tillgédnglighet f6r medborgare och niringsliv har hittills inte funnits i
dagens planeringsstruktur. For att astadkomma detta krivs en tydligare samordning
organisatoriskt samt ocksa i fordelning av finansiella resurser. SIKA ser tecken pa att den nu
pagaende atgardsplaneringen for 2010-2020, dér trafikverken fatt i uppdrag att bedriva arbetet
mer gemensamt dn tidigare, kan vara ett forsta steg i en 6nskad riktning.

Trafikverkens mojligheter att vilja optimala 16sningar ur maluppfyllelsesynpunkt begrinsas
ocksa till viss del av systemet for statlig anslagstilldelning. De ekonomiska resurserna ar i
forvidg uppdelade pa respektive trafikslag (till Vigverket, Banverket etc.) och for varje verk
finns ocksa fran departementet specificerat hur stor del av medlen som ska anvindas for
infrastruktur, information etc. Det nuvarande systemet for anslagsfordelning begrinsar
dirmed mojligheterna till en effektiv tillampning av fyrstegsprincipen och ddarmed
mojligheterna till optimal maluppfyllnad och kostnadseffektivitet. En friare disposition av
anslagsmedel till transportsektorn skulle darfér kunna skapa forutséttningar for en béttre
tillimpning av fyrstegsprincipen och didrmed en effektivare transportpolitik.

En annan orsak kan vara huruvida malen ses som ’statliga’, dvs de ’4gs’ av statliga
myndigheter, och att de dérfor inte nar fram till andra nivaer i samhdllet, eller ses som
relevanta eller tillimpbara av andra aktorer 4n statliga myndigheter sa att de ocksa kommer
till anvandning i andra sammanhang én sadana dér statliga myndigheter har direkt mandat att
forfoga over atgérder.

A.3.5.9. Hur bor CBA anvindas i alternativgenerering nir de transportpolitiska malen
tillimpas?

SIKA anser att ett problem i planering av transportsystemet idag, sirskilt nir det géller
implementering av steg 1 i fyrstegsprincipen, ir att det inte tas fram nagot underlag for att
kunna bedoma i vilken riktning och i hur stor grad som efterfragan pa transporter, inom de
respektive transport- och trafikslagen, kan behova paverkas ur samhéllsekonomisk
effektivitetssynpunkt. Ett sadant beslutsunderlag dr mojligt att ta fram med hjilp av
modellverktygen Sampers och Samgods.

Sa lénge vi inte analyserar vilka forandringar av fordelningen av trafikarbete mellan olika
trafikslag som dr samhillsekonomiskt effektiva sa blir tillimpningen av de
samhillsekonomiska principerna uddlos. De samhillsekonomiska principerna och
modellverktygen utnyttjas i sa fall inte till sin fulla potential.

I praktiken, i tillimpningen av de transportpolitiska malen, tycks samhillsekonomisk
effektivitet i flera skeden behandlas frikopplat fran maluppfyllelse avseende del- och
etappmalen. Nar det giller langsiktig hallbarhet finns en koppling mellan flera av del- och
etappmalen och denna del av det 6vergripande transportpolitiska malet, dir del- och etappmal
uttrycker en 6nskad riktning mot langsiktig hallbarhet. I situationer dir de transportpolitiska
malen tillimpas tycks det dock vara den del av det 6vergripande malet som ror
samhillsekonomisk effektivitet som overvigande beaktas, medan den andra halvan av det
overgripande malet samt del- och etappmal tenderar att betraktas forst i andra hand.
Trafikverken identifierar en inriktning'*® bestiende av ett antal méjliga dtgirder, beriknar
deras samhillsekonomiska effektivitet, och stimmer forst ddarefter av maluppfyllelse avseende

193 (Banverket, 2007d och Vigverket, 2007d)
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delmalen. Det sker dock ingen aterkoppling sa att inriktningarnas sammanséttning justeras for
att astadkomma en bittre maluppfyllelse som fortfarande 4r samhillsekonomiskt effektiv.

En viktig aspekt att komma ihag &r att en och samma atgérd i transportsystemet kan uppvisa
varierande samhillsekonomisk nytta, uttryckt i NNK, beroende pa antaganden som gors om
omvérldsforutsittningar som paverkar transportefterfragan sasom ravarupriser, styrmedel for
att na politiskt beslutade mal, etc. Ytterligare en central aspekt dr att det utifran ett tydligt
definierat ”problem” som atgérder i transportsystemet syftar till att I6sa kan finnas inte bara
en utan flera olika atgirder, och till och med kombinationer av atgirder, som ger en samhélls-
ekonomisk nytta, uttryckt i en positiv NNK.

Det ér alltsa tinkbart att samhéllsekonomiskt effektiva inriktningar med optimal
transportpolitisk maluppfyllelse avseende delmalen samt langsiktig hallbarhet inte kommer
fram i planeringsprocessen. En viktig tinkbar orsak till detta kan vara att den langsiktiga
infrastrukturplaneringen idag ofta tenderar att utga ifran forslag pa atgérder istillet for vilket
problem som ska 16sas. Utrymme bor déarfor ges for en process dér en tydlig definition av
problemen som atgirderna avser att 16sa blir utgangspunkten.

Utifran en bedomning av transportpolitisk maluppfyllelse borde det saledes vara 6nskvirt att
tillampa en iterativ planering dar bedomning av maluppfyllelse utgor en grund for
prioriteringar och dir ett samhillsekonomiskt effektivt sétt att na maluppfyllelse efterstrivas.

En samhillsekonomiskt effektiv transportpolitisk maluppfyllelse avseende delmal och
overgripande mal kan ses som en sadan utgangspunkt for planeringen av transportsystemet.
SIKA har dirfor anfort'™* att det maste beredas utrymme i den ldngsiktiga planeringen av
transportsystemet inkl. dess infrastruktur for ett mer iterativt arbetssétt diar atgardspaket tas
fram och justeras for att astadkomma atgiardspaket med syfte att uppna optimal
transportpolitisk maluppfyllelse.

194 (SIK A, 2007f)
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A.4. Omvarlden

A.4.1. Omvarldsfaktorer

I utformningen av en ny transportpolitisk malstruktur bor dven inga en kartliggning av de
viktigaste drivkrafterna som paverkar trafikutvecklingen och vilka problem som 6kad trafik
kan orsaka.

De viktigaste drivkrafterna bakom transporternas utveckling &dr befolknings- och
sysselsittningsutveckling, geografisk fordelning och sambanden med ekonomisk utveckling,
forindringar i niringslivets struktur, utrikeshandel m.m. '*’

Befolkningen och dess sammanséttning dr central for efterfragan pa transporter. Med en
viixande befolkning ir det rimligt att anta att efterfragan okar. Aldersfordelningen paverkar
resandet genom att rorligheten dr storre for vissa aldersgrupper. Den geografiska fordelningen
av befolkningen paverkar ocksa méngden av transporter, dir det dr rimligt att en mer utglesad
struktur okar behovet av transporter. Den ekonomiska utvecklingen dr betydelsefull genom att
stigande inkomster ofta resulterar i ett 6kad efterfragan pa transporter. Nir det giller
efterfragan pa godtransporter dr dven fordelningen mellan olika branscher betydelsefull.
Kvaliteten pa infrastrukturen och trafikeringen paverkar bade efterfragan och val av fardsitt.
Exempelvis tenderar investeringar i infrastruktur att generera ny trafik. Givetvis paverkar
biljett- och drivmedelspriser omfattning pa resandet.

Med kunskap om utvecklingen av manga av de ovanstaende faktorerna dr det mojligt att gora
prognoser 6ver den framtida trafikutvecklingen. Dessa prognoser utgor ett stod for att utrona
om det dr mojligt att uppna etappmalen for transportsektorn, eller vilka styrmedel som maste
tillgripas for att na de uppsatta malen. De negativa effekterna fran transportsektorn paverkas
av foljande faktorer:
e Transportarbetet (tonkilometer respektive personkilometer)
e Transportarbetets fordelning pa trafikslag
e Transporternas effektivitet/beliggningsgrad/lastfaktor (ton per fordon respektive
person per fordon)
¢ Fordonens briansleforbrukning och specifika emission (liter per fordonskilometer,
gram per fordonskilometer respektive dBA, utsldppen &r beroende av savél fordonets
som brinslets egenskaper)
e Korsitt (hastighet, accelerationer m.m. paverkar fordonens emission)
e Trafikens geografiska ldge (av betydelse for halter och buller)

Trender i dessa faktorers utveckling:
e Transportarbetet okar inom alla trafikslag, vigtrafiken mest'*®
e Effektiviteten uppvisar inga storre forindringar'’
e Brinsleforbrukningen minskar men mycket langsamt — effektivare motorer men storre
och starkare fordon

¢ Brinslekvaliteten forbittras i1 takt med 6kade lagkrav i kombination med ekonomiska
styrmedel

195 (SIKA, 2000)
19 (SIKA, 2005)
197 (SIKA, 2005)
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Anvindningen av fornybara drivmedel 6kar snabbt till f6ljd av olika incitament men
star fortfarande for en mycket liten andel

Fordonens specifika emission av kvdveoxider, partiklar, kolviten m.m. minskar i takt
med skirpta emissionskrav 1 kombination med ekonomiska styrmedel.

Fordonens specifika emission av koldioxid minskar mycket langsamt. Detsamma
giller for buller

Foridndrade hastighetsgriansen

Genomslag for ecodriving

Storre utspridning av trafikstrommar

Storre utspridning av trafikstrommar Efterfragan pa transporter paverkas dven av faktorer
utanfor Sverige. Till dessa hor den internationella arbetsdelning mellan olika delar som
uppkommit som en foljd av globaliseringen, inte minst den starka tillvixten i delar av Asien
och den 6kande efterfragan pa transporter detta har medfort.

Aven EU spelar en viktig roll, inte minst beroende pé att arbetet med den fria rorligheten
genererar floden av savil person- som godstransporter. EU arbetar dessutom med egna
transportpolitiska mal och indikatorer som finns beskrivna i ’Common Transport Policy”
(CTP)"®. 1 vitboken foreslogs flera atgirder som kan sorteras in under foljande fyra
huvudavsnitt:

1

2.
3.
4.

Ateruppriitta balansen mellan transportsitten
Avligsna flaskhalsarna

Placera anvindarna i centrum for transportpolitiken
Kontrollera globliseringen av transporterna

Av sammanlagt ett 60-tal atgiardsforslag angavs foljande som de viktigaste atgidrderna:

En vitalisering av jarnvigssektorn

En kvalitetsokning inom vigtransportsektorn

Framja sjotransporter och transporter pa inre vattenvéagar

Forena tillviaxten inom flygtrafiken med hoga miljokrav

Forverkliga en intermodalitet

Forverkliga det transeuropeiska transportnétet

Oka trafiksikerheten

Utforma en effektiv avgiftspolitik pa omradet for transporter

Erkénna resendrernas rittigheter och skyldigheter

Utveckla miljovinliga och effektiva transporter med hjélp av forskning och ny teknik
Bemiistra globaliseringen

Utveckla miljomal pa medellang och lang sikt for att skapa ett hallbart transportsystem

Vid en 6versyn av vitboken betonades kopplingarna till sysselséttning och tillvéxt sérskilt,
liksom frikopplingen av mobilitet fran negativa bieffekter. ”"Modal shift” har delvis utgatt som
centralt behov. Begreppet “modal shift” anvindes i CTP explicit for att styra mot
overflyttning av transporter till jarnvdg. Dessa formuleringar har i halvtidsoversynen ersatts
av en betoning pa overflyttning till “transporter med ldgre miljobelastning dér detta &r
motiverat”. For att undvika en prioritering av t.ex. snabbhet och flexibilitet 6ver miljoeffekter

198

(Europeiska kommissionen, 2001).
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krivs darfor en vil integrerad policy, dar dels miljoperspektivet integreras i1 transportpolicyn
och dels ett hallbart transportperspeiv integreras med dvriga policies.'””

A.4.2. Transportpolitiska mal i andra lander

En 6versiktlig inventering av nagra grannlidnder har genomforts med avseende pa
utformningen av nationella system for malstyrning inom transportsektorn. Urvalet av linder
begrinsades till Finland, Norge och Nederldanderna.

A.4.2.1. Finland*"°

Bakgrund

Den 27 mars 2008 6verlamnade Regeringen den forsta trafikpolitiska redogorelsen till
riksdagen i Finland. Beredningen av redogorelsen har letts av trafik- och
kommunikationspolitiska ministerarbetsgruppen. I utarbetandet av redogorelsen ér det
centrala malet en langsiktigare trafikpolitik. Med ldngre sikt avses hir ett tidsspann pa 10-15
ar. Ddmpningen av klimatforiandringen dr den mest centrala utmaningen i trafikpolitiken
under de kommande artiondena. De allménna riktlinjerna f6r klimatpolitiken i trafiken och de
viktigaste trafikpolitiska sitten att dimpa klimatférindringen presenteras.

Det dar kommunikationsministeriet som bér ansvar for formulering, bevakning och uppf6ljning
av de transportpolitiska malen.

Innehadll

Redogorelsen for malens inriktning omfattar hela trafiksystemet, i syfte att inte fokusera
enbart pa trafikleder.

Goda trafikforbindelser anges vara av central betydelse for den regionala utvecklingen.
Trafikforbindelserna inverkar pa foretagens intresse att etablera sig i regionen och stanna kvar
dir. Kortare restider inom persontrafiken effektiviserar affarsresorna och underlittar dven
regionernas och kommunernas nitverksbildning for samproducerade tjanster. Trafikpolitiken
bor bidra till att stirka Finland som ett land som har konkurrenskraft och dr gynnsamt for
foretag.

Trafikokningen forutsitter att regeringen gar in for att mota klimatforandringen genom
héllbara trafikpolitiska atgirder utan att riskera néringslivets verksamhet och transporter.

De strategiska malen 2020 redovisas for fyra olika omraden:

A. Finansieringens principer och langsiktighet

B. Stod for omradenas och niringarnas framgang
C. Klimatférandringen och kollektivtrafiken

D. Trafiksdkerhet

Nedan foljer malen for dessa fyra omradena.

19 (EEA, 2007)
2% Informationen i detta avsnitt ir baserade pa kontakter med Leena Silfverberg pa miljéministeriet i Finland och
(Kommunikationsministeriet, 2008)
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A. Finansieringens principer och langsiktighet:
- Finansieringen av trafiken &r langsiktig och star pa sdker grund.
- Ett mangsidigt utbud av finansieringsmodeller som kompletterar budgetfinansieringen
finns tillgdnglig.
B. Stod for omradenas och néringarnas framgang

- Trafiknitet erbjuder landets olika delar mojlighet att utvecklas och bevara sin
livskraft.

- Det logistiska systemet fungerar effektivt i Finland och erbjuder foretag mojligheter
att bedriva en konkurrenskraftig verksamhet trots de extra transportkostnader som
orsakas av de langa avstanden och det stranga klimatet.

- Konkurrensforhallandena pa transportmarknaden &r jamlika och ickediskriminerande
och visentliga hinder for konkurrenskraften har avldgsnats. Den finska
transportnéringen dr konkurrenskraftig pa den alltmer internationaliserade marknaden.

C. Klimatférandringen och kollektivtrafiken

- Avsevirt 6kade resevolymer for kollektivtrafiken och ingen 6kning av resorna med
personbil.

- Trafikbehovet har minskat pa grund av en titare stadsstruktur och for att
markanvindningen och trafiksystemet sammanjamkats.

- Kollektivtrafiken &r ett intressant alternativ inom stora stadsregioner.
Omradesanvindningens 16sningar stoder sig pa kollektivtrafik.

D. Trafiksidkerhet
- I trafikolyckor avlider arligen firre dn 150 personer.

- Det tviradministrativa samarbetet kring trafiksdkerhet fungerar vil.

Malen fortydligas i form av upp till 10 “riktlinjer” per omrade. Dessa beskriver de viktigaste
atgdrderna genom vilka malen kan uppnas.

A4.2.2, Norge201

Forslag till en nationell transportplan

De norska transportpolitiska malen kan preliminért utldsas fran transportmyndigheternas
forslag till "Nasjonal transportplan 2010-2019”. Dir 4r alla malen presenterade och det anges
i stora drag hur de ska foljas upp. De slutgiltiga malen fastslas forst i december 2008 av
regeringen.

Planforslaget anger hur transportpolitiken inom givna ramar kan bidra till att uppna de
politiska malen, vilka kostnader detta innebér och vad effekterna blir pa kort och lang sikt.

Ml

2! Informationen i detta avsnitt ir baserad pa kontakter med Hans Silborn pa Statens Vegvesen i Norge och pa
olika dokument pd& www.ntp.dep.no bland annat forslaget till en ”Nasjonal transportplan”.
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Norge har utarbetad en malstruktur som ett led i styrningen av transportpolitiken. Systemet dr
hierarkiskt uppbyggt med ett 6verordnat mal och fyra huvudmal. Huvudmalen har sedan totalt
13 underordnade etappmal. For varje etappmal finns det ett antal indikatorer. Totalt ger detta
38 indikatorer for rapportering och 3 indikatorer som endast beskriver laget.

Det 6verordnade malet for transportpolitiken &r enligt forslaget

Att erbjuda ett effektivt, tillgdngligt, sdkert och miljovénligt transportsystem som técker
samhdllets behov av transporter och gynnar en regional utveckling. Goda transport-
losningar dr en forutsittning for hog sysselsittning, god regional utveckling och ar
virdeskapande.

Det 6verordnade malet dr sedan indelat i fyra huvudmalsittningar:
A.

B.

Bittre tillgdnglighet och minskade avstandsrelaterade kostnader for att stirka
néringslivets konkurrenskraft och for att bibehalla huvudlinjerna i bebyggelsemonstret.

Transportpolitiken ska baseras pa en vision om att det inom transportsektorn inte ska
ske nagra olyckor med nagra dodade eller allvarligt skadade.

Bidra till att reducera miljoskadliga effekter av transporter samt att bidra till att uppfylla
de nationella malen och Norges internationella forpliktelser pa miljoomradet.

Transportsystemet ska vara universellt utformat. Detta sista mal har att géra med vad
som i Sverige motsvaras av delmalet "’Tillgdngligt transportsystem”, dvs att
transportsystemet generellt maste kunna anvindas av alla.

Malen kommer utifran en genomgang av hur dagens trafik- och transportsystem ser ut och
vilka brister som finns samt vilka mojlighet till atgdrder som finns. I forslag till planen ndmns
i rubrikerna foljande:

Transportmingderna okar och utsldpp av klimatpaverkande gaser okar.
Kraftig 6kning av godstransporterna de senaste aren.

Forstirka atgédrderna for att fa tillviaxten av transporterna att ske med mer miljovianliga
transportmedel.

Transportsystemet tillfredstéller inte samhillets krav pa framkomlighet och
tillforlitlighet.

En forstarkning av insatserna for att fa till stand en markant minskning av antalet
dodade och alvarligt skadade.

Transportsystemet maste fa en universell (tillgdnglig) utformning. Idag ar inte
kollektivtrafiken tillgdnglig for alla.

For vart och ett av de fyra huvudmalen finns sedan ett antal etappmal. I Figur A-7 redovisas
malstrukturen i sin helhet.
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