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3 SIKA

Forord

Denna rapport ingdr i en férsta rapportering av uppdraget till S##a fram
underlag for etappmal m.m. for de transportpolitiska delmalen. Delredovisningen
av uppdraget sker genom tva separata rapporter:

e De transportpolitiska malen — uppfoljning varen 14S%A Rapport 1999:3)

e Vidareutveckling av transportpolitiska etappmal— lagesrap(BiKA
Rapport 1999:4)

Den forsta rapporten innehaller en uppdatering och viss komplettering av det un-
derlag om de transportpolitiska malen som tidigare redovisats i den lagesanalys
som SIKA 6verlamnade till regeringen i november 1998 som ett led i inriktnings-
planeringen.

| foreliggande rapport — 1999:4 — beskrivs hur arbetet med uppdraget ar organi-
serat och hur det kommer att bedrivas i fortsattningen. Aven de principiella ut-
gangspunkter som ligger till grund for genomférandet av uppdraget redovisas.
Harmed avses framst vilket synsatt som tillampas nar det galler etappmalens
funktion och roll i transportpolitiken. Vidare lamnas en preliminér bedémning av
vilka resultat som kan férvantas komma ut av utredningsarbetet, bl.a. med avse-
ende pa mojligheterna att faststalla nya etappmal.

Ett utkast av rapporten har skickats ut till samtliga de myndigheter som SIKA
samverkar med i maluppdraget och rapportutkastet har ocksa diskuterats vid ett
sarskilt mote med de samverkande myndigheterna den 13 april 1999.

Nar det galler innehallet i kapitlen 4 och 5, som behandlar olika aspekter pa mal-
styrningens och etappmalens roll i transportpolitiken, pagar en diskussion mellan
SIKA och samverkande myndigheter i uppdraget. Denna diskussion kommer att
foras vidare och den text som presenteras i denna rapport aterspeglar det synsatt
som SIKA har i dessa fragor.

Stockholm i april 1999

Staffan Widlert

! Regeringsbeslut nr 6, 1998-09-17 Uppdrag att ta fram underlag foér etappmal m.m. med anledning
av den transportpolitiska propositionen och den miljdpolitiska propositionen.
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Sammanfattning och slutsatser

Rapportens syfte och innehall

Syftet med denna rapport ar att redovisa hur uppdraget att ta fram underlag for att
folja upp och utveckla transportpolitiska etappmal har organiserats och vilka
resultat som hittills uppnatts i arbetet. Sambanden med andra pagaende uppdrag
och den allmanna utvecklingsverksamhet som pagar bl.a. vid SIKA och olika
sektorsmyndigheter uppmarksammas sarskilt.

Aven den principiella referensramen for uppdraget diskuteras i rapporten — bl.a.
etappmalens funktion i transportpolitiken och hur anvandningen av kvantifierade
etappmal ska kunna férenas med de 6vriga riktlinjer som ska vara vagledande for
transportpolitiken.

Vidare lamnas en preliminar bedomning av majligheterna att faststalla etappmal
inom transportpolitikens olika delomraden inom den tidsram som omfattas av
uppdraget.

Upplaggningen av arbetet

Maluppdraget ar av saddan omfattning att det inte ar mojligt for SIKA att utféra
arbetet pa egen hand. SIKA:s insatser fokuseras darfor framst pa samordning och
att skapa en tydlig gemensam referensram for arbetet samt att svara for den
slutliga sammanstéllningen och avrapporteringen av det underlag som tas fram
inom projektet. Huvuddelen av arbetet med att utforma forslag till etappmal och
matt och metoder for att félja upp utvecklingen utférs av de myndigheter som har
ansvar for de omraden som berors och som har resurser och kompetens att ta fram
det analys- och planeringsunderlag som behovs. Arbetet inriktas pa att alla
aktiviteter som pagar vid sidan av maluppdraget, men som har betydelse for detta

i ndgot avseende, ska nyttiggoras i storsta majliga utstrackning.

Arbetet har organiserats i tio olika delprojekt och arbetsgrupper, dar samordnings-
ansvaret fordelats pa olika myndigheter. De olika punkterna i regeringsuppdraget,
som utgar fran de transportpolitiska delmalen, har utgjort grunden for indelningen
i delprojekt. De i uppdraget angivna samverkansmyndigheterna har med nagra
smarre kompletteringar fatt utgtéra arbetsgrupp for respektive deluppdrag.
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Nagra principiella utgangspunkter for arbetet

Det transportpolitiska beslutet fran 1998 innehaller atskilliga anvisningar om hur

de transportpolitiska malen ska uppfattas och vilken funktion de bor ha i den
Overgripande transportpolitiken. Trots denna relativt utférliga vagledning ar det
ofrAnkomligt att det efterhand uppkommer nya fragestallningar rérande malens

roll och funktion som behdver redas ut. SIKA anser att det bér vara ett vasentligt
inslag i arbetet med maluppdraget att analysera dessa fragor och har darfor valt att
redan i denna delrapport ta upp vissa principiella utgangspunkter for en sadan
analys.

En grundlaggande fraga ar darvid hur ett allt mera utbyggt system med uppfolj-
ning mot pa forhand bestamda etappmal forhaller sig till det dvergripande trans-
portpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.
Nara sammanhéangande med detta problemkomplex ar ocksa fragan om hur en
utvecklad malstyrning kan forenas med de évergripande transportpolitiska rikt-
linjerna om bl.a. decentraliserat beslutsfattande och transportkonsumenternas
valfrihet. SIKA:s uppfattning ar att stravan maste vara att utforma etappmalen sa
att de blir forenliga med de 6vergripande transportpolitiska principerna.

Bestamningen av matt och mal kan ha olika syften. Ett syfte ar att ta fram matt
som kan beskriva forandringar i olika for transportpolitiken relevanta avseenden
som stdd for statsmakternas och allméanhetens information och uppféljning.
Maluppdragets syfte ar dock mer langtgaende. Dar det ar majligt och lampligt ar
avsikten att kvantifiera och tidssatta mal som avspeglar vad man vill uppna med
transportpolitiken for att kunna utnyttjia malen for transportpolitisk styrning

En huvudfraga ar darfor hur matt och malvariabler bor véljas for att vara relevanta
i forhallande till syftet med transportpolitiken och vilka nivaer som bor véljas for
etappmalen. Svaret pa den senare fragan forutsatter i allmanhet en analys, dar
saval langsiktiga malambitioner som atgardskostnader pa olika sikt vags in. Efter-
som samhallsekonomisk effektivitet ar en central aspekt pa utformningen av
transportpolitiken framstar det som 6nskvart att maldiskussionen inom de olika
malomradena kan foras i samhallsekonomiska termer. Detta galler &ven i de fall
politiken framforallt vagleds av sociala och andra fordelningspolitiskt betingade
hansyn eller nar kulturell och ekologisk hallbarhet férutséatter delvis andra
hansynstaganden an de som fangas av begreppet samhallsekonomisk effektivitet.

Samtidigt bor framhallas att malstyrningen pa olika satt kan uppfattas som
komplementar till den traditionella samhéallsekonomiskt orienterade styransatsen.
Malstyrningen har i det sammanhanget flera tankbara funktioner, t.ex:

e Att for olika aktorer i samhallet klargora statsmakternas styrambitioner pa
langre sikt.

e Atti maltermer tydliggora for myndigheter och andra offentliga aktorer vad
som forvantas av dem.

e Attiavsaknad av lampliga generella styrmedel anvanda specifika atgardsmal
som grund for riktade atgarder.

e Att lata sddana samhallsekonomiskt relevanta effekter komma till uttryck som
inte enkelt later sig kvantifieras i samhallsekonomiska beddomningar.
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e Att identifiera aspekter inom olika delmalsomraden som hittills forbisetts, men
som borde inga i de samhallsekonomiska bedémningarna.
e Som stod for, eller for att framtvinga, en atgards- eller konsekvensanalys.

Forvantade resultat

Genomférandet av maluppdraget stéller stora krav pa koordination och samord-
ning mellan olika aktiviteter och verksamheter och att olika inblandade parter ger
tillracklig prioritet at uppgiften att ta fram underlag och analyser for malupp-
dragets rakning. Arbetssattet har hittills visat sig vara bade tidsédande och
arbetskravande och SIKA bedémer att det kan vara svart att inom ramen fér den
angivna utredningstiden fa fram underlag av tillracklig omfattning och kvalitet for
att fullt ut svara upp emot de krav som stélls i uppdraget.

Forutsattningarna for att pa kort sikt lagga fast nya transportpolitiska etappmal

skiftar mellan olika delomraden. SIKA bedomer att svarigheterna ar storst inom
delmalet tillganglighet — framférallt nar det galler den tillganglighet som skapas
genom transportsystemet — och delmalet positiv regional utveckling.

Nar det galler de mer generella aspekterna pa tillganglighetsmalet bedomer SIKA
att det fram till maluppdragets slutredovisning kan vara en tillrackligt utmanande
malsattning att astadkomma en vélbalanserad och informativ tillstdndsbeskriv-
ning. For att fa fram underlag och 6vervaganden som erfordras for utformningen
av etappmal kan det sdledes komma att kravas ytterligare utredningstid. Nar det
galler tillgangligheterill transportsystemet, bl.a. i form av funktionshindrades
tillganglighet till olika transportmajligheter, anser daremot SIKA att mojlig-

heterna att lagga fast konkreta etappmal borde vara storre dven pa kortare sikt och
att det bor vara en uttalad ambition att sa ska ske i slutrapporten fran uppdraget.

Nar det galler det transportpolitiska delmalet om positiv regional utveckling stélls
inga konkreta krav pa etappmal i uppdraget och SIKA bedomer inte heller att det
kommer att vara majligt att utforma sadana inom ramen for den utredningstid som
star till forfogande. SIKA ar ocksa tveksamt till om det ens pa lang sikt bor vara
en ambition att lagga fast nationella etappmal inom detta delmal.

Forutsattningarna att lagga fast nya etappmal inom delmalet en hog transport-
kvalitet for naringslivet ar for narvarande svarbedémda. SIKA raknar dock med
att underlaget for att kunna beskriva hur transportkvaliteten varierar mellan olika
omraden och dver tiden kommer att forbattras vasentligt. Malsattningen ar att till
slutrapporten kunna lagga fram forslag till nya etappmal som kan komplettera och
bredda begreppet transportkvalitet.

Till skillnad fran 6vriga delmal ar det inom miljo- och trafiksakerhetsomradena
lattare att relatera etappmal till langsiktiga mal. Saval inom trafiksakerhets-
omradet som inom miljdomradet finns relativt uttalade férvantningar om nya
etappmal redan genom det satt pa vilket uppdraget ar formulerat. Arbetet inom
maluppdraget inriktas ocksd i enlighet harmed pa att ta fram konkreta forslag till
etappmal till slutrapporten.
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Planeringen av arbetet sker for narvarande med utgangspunkt fran att rapportering
ska ske vid de tidpunkter som anges i uppdraget. SIKA bedémer dock att
kvaliteten i resultaten skulle kunna forbattras om tidpunkten for slutredovisningen
av uppdraget kunde flyttas fram ett par manader, exempelvis till den 30 mars
2000. Detta skulle namligen vasentligt 6ka majligheterna att for maluppdragets
rakning utnyttja de nya modellverktyg som trafikverken och SIKA utvecklat.
Samtidigt skulle det sarskilda redovisningstillfallet den 1 maj ar 2000, kunna
slopas och slutredovisningen av maluppdraget ske samordnat for samtliga delmal.
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1 Inledning

1.1 De transportpolitiska utgdngspunkterna

I juni 1998 fattade riksdagen beslut om nya transportpolitiska riktlinjer med
anledning av regeringens propositibransportpolitik for en hallbar utveckling

(prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10). | beslutet betonas att transporterna syftar
till att uppna éverordnade valfardsmal och att transportsystemet maste ses som en
helhet. Utgangspunkten ar att transportpolitiken ska bidra till en socialt, kulturellt,
ekonomiskt och ekologiskt hallbar utveckling. Transportpolitiken ska vagledas

dels av ett dvergripande mal med ett antal delmal som anger ambitionsnivan pa
lang sikt, dels av etappmal som anger lampliga steg pa vagen mot de langsiktiga
malen.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ska \ataakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landetom ramen for detta dvergripande
mal anges ocksa fem langsiktiga delmal:

e Ett tillgangligt transportsystem: Transportsystemet ska utformas sa att
medborgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov kan
tillgodoses.

¢ En hdg transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for naringslivet.

e En saker trafik: Det langsiktiga malet ska vara att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som fdljer av detta.

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

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

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

Pa kort sikt kan det dock enligt regeringen bli aktuellt med en prioritering mellan
olika delmdl. Denna bor dock i forsta hand komma till uttryck genom etappmalen
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som bor vara avstamda mot varandra och realistiska med hansyn till bl.a. tillgang-
liga resurser, tekniska majligheter, miljoforutsattningar och internationella
ataganden.

Etappmalen ska faststallas av regeringen och vara kvantifierade pa en niva som ar
uppféljningsbar. De ska ocksa utformas som tidsbundna mal med en malhorisont
som inte ar alltfor avliagsen. | det transportpolitiska beslutet framhalls vidare att
avsikten med kvantifierade etappmal inom olika omraden ar att tydliggora vilka
ambitioner samhaéllet har att styra utvecklingen av transportsystemet och gora det
mojligt att félja upp hur transportpolitiken verkstalls.

Enligt riktlinjerna i det transportpolitiska beslutet ska etappmalen utformas sa att
de ar mojliga att uppfylla till acceptabla kostnader och uppoffringar men samtidigt
sattas sa hogt att de innebar en verklig utmaning for olika berérda verksamheter
och aktorer. Etappmalen ska utgora utgangspunkten for planering, genomforande
och uppfoljning av konkreta atgarder och ska darfor vara méjliga att andra vid
behov.

Samtidigt framhalls att vissa mal ar svara att uttrycka kvantitativt och att det aven
i framtiden kommer att vara nodvandigt att géra avvagningar mellan sadana mal
som kan uttryckas i matbara termer och sadana mal som uttrycks i kvalitativa
termer och som darfér maste varderas och féljas upp pa andra satt. De kvanti-
fierade etappmalen kan darfor enligt regeringen inte ses som en fullstandig och
heltackande beskrivning 6ver vad som ska uppndas inom ramen for transport-
politiken.

Genom det transportpolitiska beslutet har ett antal etappmal lagts fast inom ramen
for delmalen hog transportkvalitet, saker trafik och god miljo. Samtidigt anges att
ytterligare etappmal ska utvecklas for dessa delmal. Vidare anges att etappmal ska
utvecklas for delmalet om transportsystemets tillganglighet och om mojligt aven

for delmalet om en positiv regional utveckling. Inom samtliga omraden ska
dessutom metoder och matt for att folja upp maluppfyllelsen utvecklas. De etapp-
mal som laggs fast av regeringen ska fortlopande redovisas for riksdagen inom
ramen for en forstarkt uppfoljning av transportpolitiken.

Efter den transportpolitiska propositionen har regeringen lagt fram propositionen
Svenska miljomal — Miljopolitik for ett hallbart Sverif@op. 1997/98:145) med
forslag till ny struktur for arbetet med miljomal. | propositionen foreslas att ett
antal nationella miljokvalitetsmal, som i stort kan likstallas med de transport-
politiska malen, faststélls av riksdagen och att miljdmalen ska vara utgadngspunkt
for ett system med mal- och resultatstyrning. Férslagen sammanfaller i allt
vasentligt med de som antagits genom det transportpolitiska beslutet.

1.2 Uppdraget
SIKA har regeringens uppdrag att i samverkan med trafikverken och ett antal

andra berérda myndigheter vidareutveckla matt och metoder for att precisera
etappmal for de transportpolitiska delmalen i de senaste transportpolitiska
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respektive miljopolitiska propositionerna (prop. 1997/98:56 och 1997/98:145).
Uppdraget innehdller féljande punkter.

1. Utveckla metoder och matt for att precisera delmalet om tillganglighet.
Forslag till tydliga etappmal med en prioritering av funktionshindrades
tillganglighet. Analys av hur tillg&ngligheten varierar och férandras for t.ex.
olika befolkningsgrupper och transportandamal.

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

3. Ta fram underlag for vidareutvecklade etappmal for trafiksékerhet omfattande
samtliga transportslag.

4. Ta fram underlag for och foresla etappmal for halsoeffekter.

5. Ta fram underlag for och foresla etappmal for kretsloppsanpassning.

6. Ta fram underlag for uppfoljningsbara etappmal for transporternas paverkan
pa bebyggelsemiljon, natur- och kulturmiljon, den biologiska mangfalden
samt hushallningen med mark, vatten och andra resurser.

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

8. Lamna forslag till metoder och system for en utvecklad uppféljning av de
transportpolitiska malen. Sarskilt anges att det ar angelaget att utveckla ett
effektivt system for insamling av uppgifter om kollektivtrafiken.

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

Uppdraget ska redovisas vid foljande tidpunkter.

e Den 1 maj 1999 ska det ske en delredovisning av hela arbetet. Denna del-
redovisning sammanfaller i tiden med den forsta arliga redovisningen av hur
de transportpolitiska malen har uppfyllts.

e Den 1 oktober 1999 ska resultaten av moment 4-6 i uppdraget (halsoeffekter,
kretsloppsanpassning och intrang) redovisas till regeringen for vidare
befordran till den parlamentariska beredningen om mal i miljopolitiken.

e Den 31 januari 2000 ska uppdraget i princip slutredovisas, dock med vissa
undantag (se nedan)

e Den 1 maj 2000 ska momenten 4 (halsoeffekter), 6 (paverkan pa fysisk miljo)
och 7 (positiv regional utveckling) slutredovisas. Denna redovisning samman-
faller i tiden med den andra arliga redovisningen av hur de transportpolitiska
malen har uppfylits.

| uppdraget ingar att for samtliga forslag till etappmal precisera och kvantifiera

etappmal pa olika sikt samt att belysa de samhallsekonomiska och statsfinansiella
effekterna.
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1.3 Nagra ytterligare utgangspunkter fér arbetet

Maluppdraget ar av saddan omfattning att det inte ar maojligt for SIKA att utféra allt
eller ens huvuddelen av arbetet i egen regi. Enbart att organisera arbetet och halla
kontakter med alla inblandade parter tar stora resurser i ansprak. SIKA:s insatser
darutover fokuseras pa att skapa en tydlig gemensam referensram for arbetet samt
att svara for den slutliga sammanstallningen och avrapporteringen av det underlag
som tas fram inom projektet. Huvuddelen av arbetet med att ta fram underlag for
att utforma och félja upp etappmalen maste daremot utféras av de myndigheter
som har ansvar for de omraden som berérs och som har resurser och kompetens
att ta fram det analys- och planeringsunderlag som behdvs. Projektet ar darfor
organiserat i ett antal delprojekt som utvecklas efterhand som olika frage-
stallningar klarnar och kan preciseras.

Arbetets omfattning talar for att alla aktiviteter som pagar vid sidan av malupp-
draget men som har baring pa detta i nagot avseende bor nyttiggoras i storsta
mojliga utstrackning. De mer betydelsefulla aktiviteter av detta slag som hittills
identifierats beskrivs kortfattat i kapitel 2. Eftersom maluppdraget ror centrala
delar av sektorsmyndigheternas verksamhet kan det inte heller bedrivas frikopplat
fran deras ordinarie verksamhet.

De nu beskrivna férutsattningarna medfor att genomférandet av maluppdraget
staller stora krav pa koordination och samordning mellan olika aktiviteter och
verksamheter och att olika inblandade parter ger tillracklig prioritet at uppgiften

att ta fram underlag och analyser for maluppdragets rakning. Processen har hittills
visat sig vara bade tidsodande som arbetskravande. SIKA beddémer mot den
bakgrunden att det kan komma att visa sig vara svart att inom ramen fér den
angivna utredningstiden fa fram underlag av tillracklig omfattning och kvalitet for
att fullt ut svara upp emot de krav som stélls i uppdraget. S& som uppdraget ar
utformat har dock SIKA svart att se att det gar att finna nagon effektivare
organisation och arbetsform &n den ovan beskrivna.
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2 Samband med andra uppdrag och projekt

Maluppdraget ar generellt inriktat och ror transportpolitiken som helhet samt de
delar av miljopolitiken som ber6r transportomradet. Det finns darféor manga
kopplingar till andra aktiviteter inom och utanfér SIKA.

2.1 Inriktningsplaneringen

| den lagesanalys som lamnades till regeringen i november 1998 ingar bl.a. en
forsta uppfoljning av de transportpolitiska delmalen som varit utgangspunkt for
den maluppfdljning och forslag till upplaggning av den nu pagaende strategiska
analysen. Inriktningsplaneringens strategiska analys innehaller ett flertal
fragestallningar med néara kopplingar till utveckling och uppféljning av de
transportpolitiska delmalen.

| regeringens beslut om uppdrag att genomféra strategisk analys av atgarder inom
transportsektorn ingar tolv strategiska omraden:

scenarier for omvarldsutvecklingen

koldioxid

efterfrdgan pa godstransporter

efterfrdgan pa persontransporter
systemanalyser inom jarnvagsomradet
hogre hastigheter for persontrafik pa jarnvag
trafiksakerhetsatgarder

tillganglighet for alla

storstaden och dess transporter
hamnstrukturen och sjofarten
dimensionering av drift-, underhalls- och barighetsatgarder
en positiv regional utveckling

For flera av dessa omraden finns nara kopplingar till maluppdraget. Sarskilt vad
gdaller trafiksakerhet och tillganglighet for alla sker ett ndra samarbete mellan
berorda arbetsgrupper. De strategiska analysomradena kan dock forvantas ge
viktiga bidrag dven nar det galler malen om en god miljo, hog transportkvalitet
och en positiv regional utveckling.
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2.2 Miljomalskommittén och Naturvardsverket

Regeringen har tillsatt en parlamentarisk kommitté som ska géra en samlad 6ver-
syn av vilka delmal som behdvs for uppfyllande av de nationella miljokvalitets-
malen som foreslas i miljdpropositionen. Kommittén ska utvardera de miljo-
massiga och samhallsekonomiska inklusive statsfinansiella och sektorsspecifika
konsekvensanalyserna av delmal eller atgarder som regeringen eller myndig-
heterna foreslagit. Om det behdvs ska kommittén lamna forslag till ytterligare
delmal. Kommittén ska redovisa sitt arbete till regeringen senast den 1 juli 2000.

Underlag fran de delar av SIKA:s uppdrag som avser uppfdljning och utveckling
av malen for trafikens paverkan pa halsan, kretsloppsanpassningen inom trans-
portsektorn samt transportsystemets paverkan pa natur- och kulturmiljon ska
senast den 1 oktober 1999 tillféras Miljomalskommittén. SIKA har dock enligt sitt
uppdrag tid till 31 januari ar 2000 med uppdraget om etappmal for kretslopps-
anpassning och till den 1 maj 2000 for paverkan pa halsan respektive natur- och
kulturmiljon. Efter den 1 oktober bor det ske ndgon form av samordning mellan
kommitténs och SIKA:s fortsatta arbete.

Naturvardsverket har getts en central roll nar det galler att tillhandahalla underlag
for Miljiomalskommitténs arbete. Verket har fatt i uppdrag att dels féresla delmal
for regeringens forslag till miljokvalitetsmal (tillstandet i miljon), dels samordna
sektorernas arbete med att foresla sektormal och atgardsstrategier. Bl.a. trafik-
verken har ocksa fatt sarskilda uppdrag att ta fram forslag till atgarder m.m som
bor vidtas for att miljomalen ska uppnas. Som framgar i kapitel 3 har Naturvards-
verket med stod av Banverket och Vagverket atagit sig att samordna underlag om
de tre miljoérelaterade méalen som ingar i uppdraget till SIKA.

En viktig uppgift i Naturvardsverkets arbete med underlag till Miljomalskom-
mittén ar att vardera kostnadseffektiviteten av sektorernas atgardsstrategier samt
att samordna myndigheternas arbete med sektormal. Samhallsekonomiska och
statsfinansiella konsekvenser &r en vasentlig del av uppdraget.

Naturvardsverket har sdledes getts ett ansvar for samordning av aktiviteter som ar
inriktade pa att ge Miljomalskommittén underlag. Att en samordning av insatserna
behdvs ar uppenbart samtidigt som det for SIKA och trafikverken i delar som

ingar i det transportpolitiska delmalet for en god miljo ar viktigt att en sadan
samordning ger utrymme for ett transportpolitiskt perspektiv.

2.3 Klimatkommittén

Regeringen har ocksa tillsatt en parlamentarisk kommitté for att utarbeta en
strategi och ett atgardsprogram for att pa ett kostnadseffektivt sétt begransa och
reducera utslappen av klimatga&ssom tacks av Kyotoprotokollet. | uppdraget
ingar att foresla styrmedel for atgardsprogrammet som ber6ér samtliga samhalls-

2 Koldioxid, metan, dikvaveoxid (lustgas), fluorkarbiner (HFC- och FC-féreningar) samt
svavelhexafluorid (SF6)
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sektorer eller verksamhetsomraden. Kommittén ska belysa de samhallsekono-
miska effekterna av sina forslag. Bland kommitténs uppgifter ingar ocksa att
undersoka vilka 6vervaknings- och uppfoljningsatgarder som behovs for att
sakerstalla att Sverige uppfylla sina ataganden. Kommitténs arbete ska vara
avslutat den 31 december 1999.

| uppdraget till SIKA ingar inte vidareutveckling av matt och metoder for etapp-
mal med avseende pa utslapp av klimatpaverkande gaser. En uppféljning av
transportsektorns mal for utslapp av sddana gaser ska dock inga i den arliga
redovisningen av hur de transportpolitiska etappmalen har uppfyllts. Kommitténs
uppgift att undersoka uppfoljningsatgarder pekar dessutom pa behov av samord-
ning med SIKA:s uppdrag vad galler utveckling av uppféljningssystem.

2.4 Uppdrag till myndigheterna

Uppdraget till SIKA har ocksd samband med flera uppdrag till och aktiviteter

inom andra myndigheter och kommittéer. Enbart i sjalva uppdraget till SIKA

anges 14 olika myndigheter och utredningar som SIKA ska samverka och

samrada med. Dessa myndigheter har ocksa fatt uppdrag om mal som ar parallella
med och aven delvis 6verlappar SIKA:s uppdrag och dar SIKA ocksa i flera fall
anges som en samradspart.

Det finns aven for évrigt uppdrag till trafikverken som har samband med fragor
som behandlas inom maluppdraget.

Alla trafikverken har i likhet med andra sektormyndigheter fatt i uppdrag att
utveckla delmal/etappmal och lamna atgardsforslag for de miljokvalitetsmal som
redovisas i miljopropositionen. Etappmalen enligt uppdraget till SIKA ska vara
utgangspunkt for detta arbete. Uppdragen, som ska bedrivas i samrad med bl.a.
SIKA, ska redovisas 1 oktober 1999 till regeringen for vidare behandling av
Miljomalskommittén.

Utbver dessa generella uppdrag till verken ska till den 1 oktober 1999 tas fram
fran:

Vagverket

e En nationell miljo och trafiksékerhetsstrategi for vagtransportsystemet
(MOTS) i samarbete med Svenska Kommunforbundet, Naturvardsverket och
Rikspolisstyrelsen.

e Underlag till stod for utarbetandet av program och planer som anger hur
kollektivtrafiken samt gang- och cykeltrafiken kan starkas och biltrafiken
begransas till ar 2010 i landets storre stader.

Sjofartsverket

e Redovisa antalet incidenter och olyckor och att gbra internationella jam-
forelser pa sjosakerhetsomradet.

e Utarbeta forslag till delmal och atgarder for att forhindra oljeutslapp fran
fartyg till vatten.
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Luftfartsverket

e Foresla atgardsstrategier for att minska luftfartens inverkan pa ozonskiktet och
kostnaden harfor.

e Gora dversyn av restriktioner for landning i fiallomraden.

e Utveckla de miljorelaterade landningsavgifterna sarskilt vad géaller buller och
mojliga ekonomiska styrmedel for utslapp av koldioxid.

Trafikverken, SJ och KFB har tillsammans i uppdrag att utvardera handikapp-
politiken inom transportomradet bland annat med avseende pa utvecklingen av
tillganglighet, samordning och kostnader. Uppdraget ska slutredovisas 31 decem-
ber 2001.

Socialstyrelsenhar fatt ett regeringsuppdrag att géra en samlad 6versyn av vilka
halsorelaterade delmal och atgarder som behdovs for att miljokvalitetsmalen for
bl.a. "Frisk luft” ska kunna nas inom en generation.

2.5 Aktiviteter inom myndigheterna

Exempel pa verksamheter ind@fKA som ger underlag for maluppdraget ar
uppdrag pa statistikomradet att utveckla statistiken for kollektivtrafiken samt ett
sarskilt uppdrag att félja upp utvecklingen vad galler langvaga busstrafik. Over-
synen av samhallsekonomiska kalkylvarden inom ramen fér det s.k. ASEK-
arbetet behandlar ocksa aspekter — t.ex. vardering av olyckor och luftféroreningar
— som &r av betydelse for malutformningen och den analys av samhallsekono-
miska effekter av utvecklade mal som ska goras enligt uppdraget. Aven utveck-
lingen av prognosmodeller far betydelse fér majligheterna till kontinuerlig
maluppfoljning och utvardering av langsiktiga effekter av atgarder som vidtas i
syfte att na maluppfyllelse.

Trafikverken bedriver ett antal projekt som de kan hamta underlag fran i sin
medverkan i olika delar av maluppdragéigverkethar ett Gvergripande ansvar

for transportsektorns anpassning till funktionshindrades behov och driver inom
ramen for detta den s.k. HANDSAM-gruppen med representanter for myndigheter
och funktionshindrades organisationer. Ett annat pagaende utvecklingsarbete inom
Vagverket avser att precisera och folja upp tillganglighetsmalet. Vagverket
bedriver ocksa i samverkan med Banverket, SIKA m.fl. ett utvecklingsarbete om
mal och matt fér transportsystemets paverkan pa natur- och kulturvarden.

Boverketska foresla delmal och atgardsstrategier for miljokvalitetsmalet "En god
bebyggd miljo”. Boverket har ocksa tillsammans med Vagverket uppdrag om
fysisk planering som medel att uppna nationella trafiksakerhets- och miljomal. |
ett annat uppdrag ska verket tillsammans med bl.a. trafikverken utforma praktiska
verktyg for tillampning av riktvarden for trafikbuller vid planering och byggande.

RiksantikvarieambetéRAA) har enligt miliopropositionen i uppdrag att utveckla

och foresla nya delmal och atgarder savitt galler miljons kulturvarden hur miljo-
kvalitetsmalen ska nas inom en generation. RAA ska aven medverka i arbeten om
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att foresla delmal och sektorsmal med tillhdrande matt och indikatorer avseende
kulturmiljon.

Glesbygdsverket och Konsumentvetkgecklar tilsammans pa regeringens

uppdrag en servicedatabas som bl.a. ska mojliggora en arlig redovisning till
regeringen om hushallens tillgang till service och hur den utvecklas.
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3 Upplaggningen av arbetet

3.1  Organisation i delprojekt och arbetsgrupper

De olika punkterna i regeringsuppdraget, som utgar fran de transportpolitiska
delmalen, har varit grund for en indelning av uppdraget i delprojekt. De i
uppdraget angivna samverkansmyndigheterna har med nagra smarre
kompletteringar fatt utgéra arbetsgrupp for respektive deluppdrag och med
projektledaransvar enligt féljande:

¢ Tillganglighet SIKA

e Transportkvalitet SIKA

e Trafiksdkerhet SIKA

e Trafikens paverkan p& manniskors halsa  Naturvardsverket

e Kretsloppsanpassning Naturvardsverket/Banverket

e Paverkan pa natur- och kulturmiljo Naturvardsverket/Vagverket

e Positiv regional utveckling NUTEK

e Forbattrat system for uppféljning av transporBtatskontoret/ SIKA (vad
politiska mal galler statistik)

e Statistik om kollektivtrafik SIKA

e Underlag for regeringens redovisning till riksSIKA svarar for rapport efter
dagen samrad med trafikverken

| bilaga 1 redovisas sammansattningen av de olika projektgrupperna samt verkens
kontaktpersoner med maluppdraget.

Program och utgangspunkter for arbetet med de olika delprojekten har formulerats
inom respektive grupp.

Forslag till nya och utvecklade kvantifierade etappmal kraver en samhallsekon-
misk och statsfinansiell avvagning. Analyserna for denna avvagning bor i moj-
ligaste man samordnas med/dra nytta av de analyser som for narvarande gors
inom ramen for den strategiska analys som ingar som en del av inriktnings-
planeringen. Den strategiska analysen omfattar dock i forsta hand analyser av
befintliga etappmal och de samhallsekonomiska, férdelningspolitiska och stats-
finansiella verkningarna av att soka uppna dessa genom de atgarder som be-
handlas i inriktningsplaneringen. Kompletterande analyser maste darfor utféras
for att underbygga forslag om nivaer/tidpunkter for nya etappmal och for att enligt
regeringsuppdraget konsekvensbelysa dessa forslag.

Detta analysarbete bor i ett inledande skede hanteras av samma arbetsgrupp som
skoter metodutvecklingen enligt ovan. Arbetet tidsplaneras sa att tillracklig tid
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finns for analysarbete sedan metodfasen avslutats. Tentativt bor darfor arbets-
gruppernas resultat i form av metodutveckling/definition av matt vara avslutad till
den 15 oktober 1999. Det bor dock finnas en beredskap for arbetsgrupperna att
medverka i de dialoger med SIKA och gruppen for myndighetssamverkan om de
konsekvensberakningar och avstamningar av etappmalen som gors i slutskedet av
arbetet med maluppdraget.

Sedan arbetsgrupperna redovisat forslag till etappmal vidtar ett analysarbete med
att vaga samman etappmalen for de olika delmalen. Ett satt att fa information om
vad som ar kostnadseffektiva atgarder i olika tidsperspektiv kan vara att beskriva
effekter av kombinationer av atgarder med stod av integrerade atgardsanalyser. |
bilaga 2 aterfinns den végledning SIKA tidigare sant till arbetsgrupperna om hur
sadana analyser kan genomforas for att vara ett stod i arbetet med att utforma och
konsekvensbelysa etappmalen.

3.2  Upplaggningen av arbetet med de olika delmalen

Tillgédnglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling

SIKA har projektledaransvaret for arbetet med malen om tillganglighet och
transportkvalitet medan NUTEK har ansvar for att leda arbetet med att utveckla
malet om regional utveckling.

Av maluppdraget framgar att utveckling av etappmal for tillganglighet till
transportsystemet for funktionshindrade bor prioriteras. Arbetet med denna aspekt
pa tillganglighetsmalet samordnas till vasentlig del med det strategiska analys-
omradet "Ett tillgangligare samhalle for alla — funktionshindrade, aldre och barn”
som genomfdrs inom ramen for inriktningsplaneringen.

| kapitel 5 behandlas mera utforligt sambandet mellan delméalen om en god till-
ganglighet, en hog transportkvalitet och en positiv regional utveckling samtidigt
som forutsattningarna att precisera och avgransa dessa delmal diskuteras.

Trafiksdkerhet

Organisationen av arbetet med trafiksakerhetsmalet halls administrativt samman
av SIKA. Arbetet sker inledningsvis i ndra samverkan med det arbete i dessa
fragor som samordnas av Vagverket inom ramen for den strategiska analys av
detta omrade som gors inom inriktningsplaneringen.

En god milj6

Naturvardsverket har tillsammans med trafikverken tagit ansvar for samordningen
av arbetet med de etappmal som avser det transportpolitiska delmélet om en god
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miljo, vilket innefattar manniskors halsa, kretsloppsanpassning samt paverkan pa
natur- och kulturmiljo. Detta hanteras inom ramen for det myndighetssamarbete
som organiseras av Naturvardsverket med anledning av uppdraget avseende
miljokvalitetsmalen enligt miljopropositionen. For arbetet med de transportpoli-
tiska miljomalen innebar denna organisation att halsomalet samordnas av Natur-
vardsverket, medan Banverket och Vagverket har motsvarande roller vad géller
malen for kretsloppsanpassning respektive paverkan pa natur- och kulturmiljo.

Nar det galler etappmal omanniskors héalssar arbetet sin utgangspunkt i den
bestamning pa miljomal for halsa rérande Iuftfororeningar i tatorter som gjordes i
MaTs-samarbet&tDe |&ngsiktiga malen for trafikens halsopaverkan som
Overenskoms var att trafikens utslapp av luftféroreningar inte ska bidra till
overskridande av faststallda lagrisknivaer for uppkomst av cancer, éverkans-
lighetsreaktioner, forvarrande av allergiska besvar eller lungfunktionsnedsatt-
ningar. Inriktningen pa arbetet ar att forsoka uttrycka halsomal for transporter i
form av minskade héalsoftrluster, vad detta betyder i behov av minskade utslapp
till luft fran trafiken av halsofarliga @amnen och att inte 6verskrida luftkvaliteter i
form av risknivaer for halsopaverkande amnen som bensen, PAH(BaP), eten,
formaldehyd, ozon, kvavedioxid och partiklar. Avstamning sker I6pande mot den
organisation som Naturvardsverket skapat for det s.k. miljiomalsuppdraget.
Forslag till etappmal kommer enligt nuvarande tidplan att presenteras i slutet av
maj 1999.

For etappmal orkretsloppsanpassnirigpmpletteras tidigare (1996) redovisade
rapporter fran Vagverket och Banverket med en uppfdljning av de da foéreslagna
malen. Behovet av nya mal 6vervags. Redovisning lamnas i den rapport som ska
inges till regeringen den 1 oktober. Samrad med berérda myndigheter sker under
hand.

For etappmal om transportsystemadserkan pa bebyggelse, natur- och kultur-

miljo utarbetas i ett forsta steg en lagesredovisning av pagaende arbete samt en
plan for det fortsatta arbetet. Lagesredovisningen lamnas den 1 oktober. Inom
ramen for SIKA:s maluppdrag kan en utvecklad rapport lamnas den 31 januari
alternativt den 1 maj 2000. Samrad i en vidare krets bor ske under utvecklingen av
mal i den senare fasen av arbetet, dvs. under perioden oktober 1999 januari/maj
2000.

Uppféljiningssystem for maluppfyllelse

Statskontoret har atagit sig att halla samman arbetet med att utveckla organisa-
tionen av system for uppféljning av de transportpolitiska malen. Avsikten ar att
Statskontorets medverkan bl.a. ska kunna leda till att system for uppféljning av
dessa mal ska kunna relateras till vad som generellt efterstravas nar det galler
myndigheters malstyrning och verksamhetsuppfdljning.

3 MaTs — Milijbanpassade transportsystem Se slutrappBéesriig mot ett miljdanpassat
transportsysterNaturvardsverket Rapport 4636
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SIKA svarar foér samordningen av uppfoéljningssystemet i den del som avser
analysmodeller, statistik och andra uppféljningsmatt m.m. Arbetet samordnas har
med en lang rad utvecklingsprojekt som Naturvardverket, trafikverken, SIKA
m.fl.. bedriver nér det galler t.ex. miljoindikatorer, 6versyn av modeller for
beréakning av transportarbete och emissionsfaktorer, rese- och varuflédesunder-
sokningar, forbattrad statistik om kollektivtrafik samt prognos- och analyssystem
for persontransporter (SAMPERS) och godstransporter (SAMGODS).

Att ge en tydlig beskrivning av det uppféljningssystem som erfordras vid en
utvecklad malstyrning ar inte majligt i detta skede av utredningsarbetet. En
precisering av uppfoljningsmetoder maste naturligtvis ingd som en integrerad del
av formuleringen av forslagen till etappmal. Med ledning av de resultat som
hittills uppnatts i arbetsgrupperna kan dock tre olika uppféljningsmetoder
urskiljas:

e Uppféljning med hjalp av statistik
e Uppféljning med hjalp av modellberakningar
e Uppféljning med hjalp av mer kvalitativt inriktade utredningar

| det féljande kommenteras majligheterna som ges genom de nya prognos- och
analyssystemen samt utvecklingen av statistik om kollektivtrafik sarskilt.

Prognoser for persontransporter utvecklas i SIKA:s, KFB:s och trafikverkens
arbete med den s.k. SAMPERS-modellen som behandlar saval langvaga natio-
nella resor som lokala och regionala resor i alla delar av landet. Det tacker dess-
utom alla resarenden och alla viktiga fardmedel. Vid sidan av nya prognoser for
utvecklingen pa persontransportomradet ger modellen mojlighet att konsekvens-
belysa olika utvecklingsscenarier med avseende p& samhallsekonomiska effekter,
tillganglighetsforandringar etc. Detta medfor att SAMPERS-modellen bor kunna
bli ett mycket vardefullt instrument saval for uppféljningen av befintliga och nya
etappmal som for analyser av exempelvis olika alternativa etappmalsforslag.

SIKA, KFB och trafikverken utvecklar ocksa tillsammans nationella analys-
modeller och dataunderlag for godstransporter inom ramen for SAMGODS-
projektet. Den forsta etappen av utvecklingsarbetet slutfors under ar 1999 och
innefattar forbattrade efterfrage- och trafikberakningsmodeller. Inom ramen for
denna utvecklingsetapp genomfors ocksa studier av féretagens vardering av tid
och kvalitet foér godstransporter. SIKA rédknar mot denna bakgrund med att aven
resultaten fran SAMGODS-projektet kommer att ge vardefull information for
maluppdraget, inte minst vad avser uppféljningen och vidareutvecklingen av
delmalet om en hog transportkvalitet for naringslivet.

Statistik om kollektivtrafik

| uppdraget till SIKA ingar som framgatt ovan att foresla hur uppféljningen av de
transportpolitiska malen kan forbattras och hur metoder for detta ska utvecklas. |
detta sammanhang &r det enligt uppdraget angeléaget att utveckla ett effektivt
system for insamling och analys av statistiska uppgifter om kollektivtrafiken.
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SIKA har valt att behandla denna del av uppdraget i anslutning till ett pagaende
projekt som finansieras av KFB och som syftar till att utveckla statistiken om
kollektivtrafik och samhaéllsbetalda resor. Ansvariga for detta projekt ar Lunds
tekniska hogskola och projektledare ar SIKA.

Projektet genomfors i tva steg:
e Etapp 1, Nulagesbeskrivning
o Etapp 2, Forslag till framtida statistiksystem.

Etapp 1 avslutades sommaren 1998 och redovisades i rapptatistik om
kollektivtrafik. En inventeringRapporten finns att bestalla fran SIKA (SIKA
Rapport 1998:6). | rapporten definierades begreppet kollektivtrafik och
samhallsbetalda resor, de olika regelverk som styr dessa verksamheter beskrevs,
den befintliga statistiken inom omradet kartlades och sammanfattades och
slutligen gjordes en genomgang av olika intressenters behov.

For narvarande pagar arbetet med att slutfora ett forslag till statistiksystem for
kollektivtrafik och samhaéllsbetalda resor kommer. Synpunkter pa férslaget
kommer under varen och sommaren 1999 att inhamtas genom att remissfor-
faranden och herings genomfors. | forslaget redogors for de variabler som foreslas
inga i systemet och hur dessa variabler ska indelas avseende fordon, tid, geografi
m.m.

Statistiksystemet belyser kollektivtrafiken ur tre huvudsakliga aspekter:
1. Forutsattningarna for trafiken

2. Trafikutbudet och hur det utnyttjas

3. Trafikens konsekvenser

Innehallet i statistiksystemet ar valt for att kunna beskriva vad som bedomts
utgdra de mest centrala delarna inom vart och ett av de tre ovan beskrivna
omradenaForutsattningarna for trafikelmmfattar de vissa allmanna
omvarldsfaktorefokuserade pérafikantunderlagetanger de fysiska
forutsattningarna avseende desastrukturi form av kvantifieringar av
trafiknat, dels vad gélleesurseroch da med inriktning pa fordonsstatistik.

Trafikutbud och hur det utnyttjasnfattar statistikomrader@nsumtion,
innehallande variabler avseende resande respektive transportarbémsieh,

dvs. i detta fall ett antal variabler primart speglande trafikutbudet men som aven
kan anvandas for att till viss del beskriva kvaliteten i utbudet.

Trafikens konsekvensar det tredje huvudomradet och innehaller statistik-
omradenakonomiochsakerhet/miljoVad galler ekonomin foreslas en uppdel-

ning pa kostnader respektive intéakter och med fokus pa en beskrivning av drift
framfor investeringar, och da sarskilt de kostnads- och intaktsposter som mer
direkt kan hanforas till sjalva trafikverksamheten och trafikanterna. Sakerhet och
miljo foreslas likasa delas upp i tva redovisningsomraden. Inom omradet sékerhet
beskrivs saval olyckor som skadefoljd. Matt pa olycks- respektive skaderisker fas
genom att kombinera uppgifter frAn omradet sakerhet med variabler fran tjanste-
respektive konsumtionsomradet. P& motsvarande satt forutsatter beskrivningar av
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miljoeffekter, i form av emissioner och energiférbrukning, en information baserad
pa fordons- och produktions-/utbudsuppgifter.

Just behovet att kunna stélla variabler fran de olika statistikomradena i relation till
varandra ar en viktig del att ta hansyn till i uppbyggandet av ett statistiksystem déar
information ska kunna fas om utnyttjandegrader, produktivitet och effektivitet
samt dar olika, kanske i forsta hand, ekonomiska jamférelser forutsatts kunna ske.

Totalt omfattar forslaget ett 30-tal variabler. Vid valet av ingaende variabler i
systemet har en utgangspunkt varit att ta med variabler som kan anvandas for upp-
foljning av de transportpolitiska malen.

3.3  Samverkansgrupp

De myndigheter och motsvarande som i regeringens uppdrag anges som
samverkansparter med SIKA utgor 6verordnad styr- och samordningsgrupp for
uppdraget att utveckla etappmal och system for uppféljning. Eventuellt behover
andra former fér samordning av projektet 6vervagas for arbetet under slutfasen
som bl.a. kommer att innefatta ett relativt omfattande arbete med att forsoka
sammanvaga olika forslag till etappmal.

3.4  Referensgrupp

FOr att ge andra berdrda aktorer, t.ex. branschorganisationer, mojlighet att félja
arbetet med maluppdraget kommer resultat fran projektet att presenteras och
diskuteras i den referensgrupp for inriktningsplaneringen som finns etablerad.
Denna grupp har en sammansattning som gor att SIKA bedémer den vara lampad
att fungera som referensgrupp aven for maluppdraget.

3.5 Rapporteringar av uppdraget

L&gesrapportering den 1 maj 1999

Enligt uppdraget ska en forsta rapportering av uppdraget lamnas till regeringen
den 1 maj 1999. Denna avrapportering sker genom foreliggande promemoria och
avser att ge en lagesredovisning av hur projektet som helhet fortskrider och vilka
resultat som uppnatts i arbetet.

| en separat rappolte transportpolitiska malen — uppféljning vared®9® (SIKA
Rapport 1999:4) som Overlamnas samtidigt med denna rapport redovisas en
uppfoljning av de transportpolitiska malen. Den rapporten svarar mot SIKA:s
uppdrag att i samrad med trafikverken arligen med boérjan den 1 maj 1999 lamna
underlag for regeringens redovisning till riksdagen av hur de transportpolitiska
malen har uppfyllts. Med hansyn till att SIKA sa sent som i november 1998
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redovisade en omfattande uppféljning av de transportpolitiska malen inom ramen
for den lagesanalys som genomfdrdes som en forsta fas i inriktningsplaneringen
har SIKA och trafikverken valt att utforma den nu aktuella uppféljningsrapporten
som en enkel uppdatering och komplettering av det material som redovisades i
lagesanalysen. SIKA beddmer daremot att den uppféljning av de
transportpolitiska malen som ska redovisas i maj nasta ar bor kunna utvecklas
avsevart i forhallande till den rapport som nu lamnas. Bland annat bor det da
finnas mojligheter att folja upp utvecklingen med stéd av de nya prognos- och
analyssystem som ar under utveckling vid SIKA och trafikverken. Vidare bér nya
matt och metoder for att beskriva t.ex. olika aspekter pa tillganglighet och
transportkvalitet kunna finnas framme vid denna tidpunkt.

Rapporteringen till Miljomalskommittén den 1 oktober 1999

Denna rapport, som avser etappmal for delmalet En god miljo, ska inga i under-
laget for den parlamentariska kommittén for miljokvalitetsmalen. En ambition ar
att preliminart bedéma samhallsekonomiska och statsfinansiella effekter av olika
alternativ for de etappmal som behandlas vid detta rapporteringstillfélle.

Till vissa delar 6verlappas detta uppdrag av uppdragen till Naturvardsverket,
trafikverken, m.fl. om atgarder for att nd miljokvalitetsmalen. | denna del bor det
ocksa finnas starka kopplingar till 6versynen av samhallsekonomiska kalkyl-
varden (ASEK-projektet) och inriktningsplaneringens strategiska analys, bl.a. i
den meningen att slutsatserna i delredovisningen fran maluppdraget helst bor vara
konsistenta med slutsatserna i den strategiska analysen och eventuella riktlinjer
for investeringsplaneringen. Som framgatt av den tidigare beskrivningen av
arbetets organisation samordnas arbetet med etappmal for halsoeffekter, krets-
loppsanpassning samt natur- och kulturmiljo inom det samarbete som Naturvards-
verket och trafikverken organiserat for att genomféra uppdragen till féljd av
miljépropositionen Svenska Miljomal om atgarder for att na miljokvalitetsmalen.

Slutrapporteringen av projektet den 31 januari 2000 och 1 maj 2000

En grov utgangspunkt for planeringen av arbetet ar att det tidigt pa hosten 1999
bor vara majligt att inleda diskussionerna om utformningen av preciserade och
inbordes avstamda etappmal infor slutrapporteringen den 31 januari 2000 och den
1 maj 2000. Detta forutsatter att det vid denna tidpunkt finns framme en sa pass
utvecklad tillstandsbeskrivning och lagesanalys for olika delmal att en sddan
diskussion och avstamning blir majlig.

SIKA har som malsattning att rapporteringstillfallet den 31januari 2000 ska kunna
fa formen av en samlad slutrapportering av uppdraget, i vilken det foreslas ett
permanent uppfoljningssystem for de centrala dimensionerna av transportpolitiken
samt transportpolitiska etappmal som ar inbordes avvagda och rimligt konse-
kvensbelysta. Aven fortsatta forsknings-, utvecklings- och utredningsinsatser ska
enligt uppdraget foreslas i syfte att ytterligare precisera malen och forbattra
uppfoljningen av transportpolitiken.
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Denna inriktning innebar att det sarskilda rapporteringstillfallet den 1 maj 2000
avseende vissa delmal skulle bli 6verflodigt. SIKA kan for sin del inte se att det
finns nagra sarskilda fordelar med en separat slutredovisning av vissa avgransade
delar av uppdraget. De malomraden som brutits ut for senare redovisning —héalso-
effekter, paverkan pa fysisk miljo och positiv regional utveckling — kan visser-

ligen forutses vara speciellt problematiska nar det galler att foresla uppféljnings-
matt och kvantifierade mal eller indikatorer. SIKA anser emellertid att dessa
problem ar av s& grundlaggande karaktar att de knappast kan I6sas genom
ytterligare nagra manaders utredningsarbete.

Daremot kan SIKA se andra skal for att senarelagga avrapporteringen av malupp-
draget — skal som emellertid har barkraft for samtliga malomraden. Trafikverken
och SIKA har under de senaste aren satsat betydande resurser pa att utveckla nya
eller forbattrade prognos- och analyssystem. Enligt SIKA:s uppfattning skulle det
vara en stor fordel saval arbetsmassigt som fran kvalitetssynpunkt om dessa nya
verktyg kunde utnyttjas for att konsekvensbeskriva och vaga olika forslag till
etappmal mot varandra. Saval datorkapaciteten, som den kompetens som kravs for
att utnyttja analyssystemen, kommer emellertid fram till november 1999 att vara
fullt belagda med uppgifter inom ramen for inriktningsplaneringen. Med nuvaran-
de slutredovisningstidpunkt for maluppdraget — den 31 januari 2000 — blir tiden d&
de nya analyssystemen ar tillgangliga sa kort att de knappast kan utnyttjas pa ett
meningsfullt satt for analyser inom maluppdraget.

Om tidpunkten for slutredovisningen kunde flyttas fram ett par manader, exem-
pelvis till den 30 mars 2000, skulle daremot mdjligheterna att utnyttja de nya
modellerna for maluppdragets rakning dka vasentligt. Samtidigt skulle det séar-
skilda redovisningstillfallet den 1 maj ar 2000, som angivits for tre av delmalen,
kunna slopas i enlighet med vad som tidigare forordats. Darigenom skulle slut-
redovisningen av maluppdraget kunna ske samordnat for samtliga delmal, vilket
SIKA anser innebar betydande fordelar eftersom malsattningen ar att de forslag
som lamnas ska vara inbordes avvagda.

Enligt vad SIKA har erfarit skulle ocksa Miljemalskommittén foredra en sadan
tidplan for att kunna beakta det slutliga resultatet av maluppdraget i sitt fortsatta
utredningsarbete. Miljomalskommitténs slutbetéankande ska avlamnas senast i juni
2000.
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4 Malstyrning, hallbarhet och effektivitet i
transportpolitiken

Det transportpolitiska beslutet fran 1998 innehaller atskilliga anvisningar om hur
de transportpolitiska malen ska uppfattas och vilken funktion de enligt riksdagen
och regeringen bor ha i den 6vergripande transportpolitiken. Dessa riktlinjer har
tidigare redovisats utforligt i avsnitt 2. Trots den relativt utforliga vagledning som
det transportpolitiska beslutet ger, ar det ofrankomligt att det efterhand upp-
kommer nya fragestéallningar rérande malens roll och funktion som behéver redas
ut. Det ingar ocksa i SIKA:s uppdrag att lamna forslag till sidana preciseringar
och fortydliganden som erfordras for genomférandet av maluppdraget.

En grundlaggande fraga i detta sammanhang ar hur en utvecklad malstyrning kan
forenas med de Overgripande riktlinjer om bl.a. decentraliserat beslutsfattande och
transportkonsumenternas valfrihnet som sedan lange ingar som en del i den
svenska transportpolitiken. Det samhallsekonomiska synsattet bygger ju i hog
grad pa att individernas och féretagens skilda varderingar ska kunna fa genomslag
pa transportsystemets utformning och att det i ett komplext samhalle endast ar de
enskilda féretagen och hushallen som har forutsattningar att gora en riktig
avvagning mellan den nytta och de uppoffringar som ar férbundna med en enskild
resa eller transport. Slutsatsen — ocksa i 1998 ars transportpolitiska beslut — har
darfor varit att samhallets paverkan i forsta hand bor ta sig formen av generellt
verkande styrmedel. En naturlig fragestallning blir darfér om, och i sa fall hur, en
stor uppsattning centralt faststallda etappmal kan forenas med en stravan efter
effektiv resursanvandning baserad pa decentraliserat beslutsfattande. Fragan hur
malstyrning forhaller sig till styrning med hjalp av riktlinjer fér samhallsekono-

misk prisséttning och investeringsbedémning behandlas i avsnitt 4.1. Dar
diskuteras bl.a. om malstyrningen gar att utforma sa att den blir forenlig med det
samhallsekonomiska styrperspektivet.

Nara sammanhangande med detta problemkomplex &ar hur ett allt mera utbyggt
system med uppfoljning mot pa forhand bestamda etappmal forhaller sig till det
overgripande transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet. Denna fraga, som &r principiellt betydelsefull och konse-
kvensrik med avseende pa de praktiska foljderna av olika synsatt for genom-
forandet av transportpolitiken, behandlas i avsnitt 4.2.

En bredare diskussion av vilken funktion som mal och matt kan ha i den 6vergri-
pande transportpolitiken foljer i avsnitt 4.3. Kapitlet behandlar darefter i 4.4
forutsattningar att lagga fast nya etappmal. Avsnitt 4.5 innehaller vissa samman-
fattande synpunkter.
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4.1 Malstyrning och det samhéllsekonomiska
styrperspektivet

Styrning utifrdn marknadsbrister

Den transportpolitiska styrningen har sedan lange diskuterats i den ekonomiska
valfardsteorins termer. Det betyder att man utifran olika identifierade s.k. mark-
nadsbrister sokt harleda transportpolitiska atgarder som kan korrigera marknads-
utfallet s& att man uppn&r samhallsekonomisk effektfviifta &beropade motiv

for sddan styrning av transportsektorn &r kostnadsstrukturen — transportinfra-
strukturproduktion har ofta bedémts ha naturliga monopolegenskaper — och
forekomsten av externa kostnadekarknadsbristanalysen har lett till rekom-
mendationer att satta, eller indirekt paverka, transportpriserna sa att de fas att
Overensstamma med samhéllsekonomiska marginalkostnader och att prioritera
atgarder efter utfallet av samhallsekonomiska bedémningar, s.k. cost-benefit-
analyser.

Typiskt for detta samhallsekonomiska angreppssatt ar att utfallet, sedan mark-
nadsbristerna korrigerats, bestdms decentraliserat, genom transportkonsumen-
ternas fria val. Av detta foljer att man inte pa forhand forsoker kvantifiera de
effekter, i olika maldimensioner, som man vill na.

Malstyrning i kombination med en effektivitetsinriktad transportpolitik

Det samhallsekonomiska synsatt som utgor en viktig utgdngspunkt for transport-
politiken bygger, som tidigare sagts, pa att individernas och féretagens egna
varderingar ska kunna f& genomslag vid utformningen av transportsystemet och

att det endast ar enskilda individer och foéretag som har forutsattningar att bedéma
vilka dessa varderingar ar. Utifran denna utgadngspunkt kan det havdas att man bor
undvika att lagga fast och stymeot mal som riskerar att férhindra att individernas

och foretagens egna bedomningar kommer till uttryck. Malstyrning skulle

emellertid pa olika satt kunna tankas stodja en transportpolitik inriktad mot
samhéllsekonomisk effektivitet.

* Samhallsekonomisk effektivitet ar ett kriterium for att bestamma resursférdelningen mellan olika
typer av varor och tjanster — effektiv produktion — och férdelningen av dessa mellan medborgarna
— effektiv konsumtion. Kriteriet — paretokriteriet — ar att en resursférdelning efterstravas, som inte
kan bytas mot en annan — genom omférdelning av varor mellan medborgarna eller av produktions-
faktorer mellan olika typer av produktion — som ar battre for ndgon och samtidigt inte samre for
nagon annan. Samhallsekonomisk effektivitet beaktar per definition alla aspekter som varderas av
medborgarna och inkluderar saledes t.ex. vardet av minskad miljopaverkan och minskade olycks-
risker i trafiken.

® Hoga fasta kostnader for transportinfrastruktur medfor att styckkostnaderna for att tillhandahélla
transportkapacitet ar fallande, och goér att marginalkostnadsprisséttning inte kan tillampas utan att
finansiella underskott uppstar (naturligt monopol). Rekommenderad atgard har da ofta varit statligt
Overtagande av produktionen med riktlinjer om samhéallsekonomisk prissattning samt subventio-
nering Over statsbudgeten.
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For det forsta skulle fastlaggandet av mal kunna tjana syftet att forma olika
aktorer i transportsektorn att beakta samhallsekonomiskt relevanta effekter, som
de i praktiken hittills saknat tillrackliga motiv eller kunskaper for att beakta. Detta
skulle kunna galla olika miljoeffekter, som intrangseffekter av infrastruktursats-
ningar. Mal skulle har kunna ses som restriktioner for den samhallsekonomiska
bedémningen av projekt och atgarder. Detta kan aven tillampas pa trafikens
utslapp. Mal kopplade till utslapp kan i vissa fall ocksa utnyttjas for att bestamma
kalkylvarden att anvanda i de samhallsekonomiska kalkylerna. Detta tillvaga-
gangssatt kommer for dvrigt att rekommenderas for tillampning under den
kommande investeringsplaneringen (inom ramen for det s.k. ASEK-projektet).

Ett andra motiv fér malstyrning star att finna i avsaknaden i praktiken av anda-
malsenliga "internaliserande” avgiftsformer for externa effekter, t.ex. for olika
miljoeffekter. Det innebar att man inte helt kan lita till den avvagning baserad pa
generella incitament, som den valfardsekonomiskt baserade transportpolitiska
modellen forutsatter. | vissa fall kan det darfor finnas skal att pa forhand soka
avgora vad som ar en effektiv anpassning pa olika atgardsomraden. Exempelvis
kan det finnas motiv for att soka fastlagga atgardsmal motsvarande en effektiv
fordelning av trafiksakerhetsatgarder pa atgarder riktade mot fordonen,
trafikantbeteendet respektive infrastrukturen.

Till detta kommer den kanske mest sjalvklara rollen for malstyrning — att uttrycka
for olika berdrda myndigheter och andra offentliga aktdrer, som kommunerna, vad
som forvantas av dem. Styrningen av myndigheter och andra offentliga aktorer,
behover dock inte ta formen av kvantifierade mal. Det kan finnas anledning att
styra genom att ange vilka atgarder som ska vidtas, alternativt genom att ange
vilka kriterier, t.ex. samhallsekonomiska bedémningar, som ska utnyttjas for att
identifiera atgarder.

Vidare kan det finnas skal att genom mal tydliggora statsmakternas mer langsik-
tiga styrambitioner, sarskilt om stora forandringar planeras. Malstyrningen kan da
utnyttjas for att ge langsiktiga utgangspunkter och 6kad stadga at enskilda mark-
nadsaktérers — hushélls och féretags — och myndigheters/lkommuners pfanering

Slutligen vill vi uppmarksamma att malformuleringar kan anvandas som stod for,
eller for att framtvinga, bedémningar av atgardskostnader eller beskrivningar av
konsekvenser pa annat satt av mer langtgaende forandringar i olika for transport-
politiken intressanta avseenden. Utgangspunkten kan da vara mal harledda fran en
vision for transportsystemets tillstand pa lang sikt. Formuleringen av nollvisionen
inom trafiksékerhetsomradet kan havdas ha haft bl.a. denna funktion. Mal av detta
slag far sjalvfallet en mer provisorisk karaktar genom att analysresultaten ofta kan
antas ge stod for en malrevidering.

® Direkta utfastelser kan dock knappast ges av statsmakterna annat &n i undantagsfall
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Fordelningsmal

Samhallsekonomiska hansyn i transportpolitiken definieras inte enbart utifran
effektivitetsmalet, utan aven utifran férdelningsmal. Dessa gar inte att harleda ur
valfardsekonomisk eller annan ekonomisk teori, utan maste bestammas pa politisk
Vag.

Skal kan finnas att knyta fordelningsmal till transportpolitiken, exempelvis till
tillgangligheten till vissa samhaélleliga funktioner genom transportsystemet.
Preciseringen av de transportpolitiska delmalen bor darfor bl.a. ske med sikte pa
att fanga de fordelningspolitiska ambitioner som statsmakterna har i transport-
politiken. Darvid bér dock, mot bakgrund av effektivitetsstravandena, alternativa
satt att uppna fordelningsmal beaktas innan férdelningskraven pa transport-
politiken laggs fast. Exempelvis bor tillganglighetsforbattringar genom transport-
systemet vagas mot motsvarande forbattringar astadkomna genom atgarder i
fysisk planering. Se ocksa avsnitt 4.4 nedan.

4.2 Hur forhaller sig olika typer av transportpolitiska mal
till varandra?

Genom det transportpolitiska beslutet 1998 har de 6vergripande malformule-
ringarna for transportpolitiken andrats. | detta avsnitt diskuteras hur de olika nu
forekommande typerna av transportpolitiska mal forhaller sig till varandra. Syftet
ar framst att belysa méjligheterna att utifran det évergripande malet komma fram
till preciserade etappmal. En viktig fraga blir da hur man ska tolka det 6vergri-
pande malet for transportpolitiken.

Det évergripande malet och delmalen

Det 6vergripande maldor transportpolitiken ar "att sakerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna
och néringslivet i hela landet”. Detta mal har genom detmal- for tillgang-

lighet, transportkvalitet, regional utveckling, miljé och sakerhet — utvecklats for
att tydliggora i vilka dimensioner som transportpolitiken ska verka.

Vi noterar forst atsamhallsekonomisk effektivitétarstar som krav pa transport-
politiken. Effektivitetsmalet betonas till och med starkare &n forut, satillvida att

det lyfts upp till vergripande niva. Tanken ar, vilket framgar av skrivningarna i
transportpropositionen, att alla beslut i sektorn ska praglas av samhallsekonomisk
avvagning.

| det 6vergripande malet ligger ocksa ett kravgod@siktigt hallbar transport-
forsorjning Ett mal om hallbar utveckling lades fast vid FN-konferensen i Rio de
Janeiro ar 1992. Det har en ekologisk, en ekonomisk och en social dimension och
betonar sarskilt kravet pa solidaritet med kommande generationer och inom
varldssamfundet. Diskussionen om hallbarhet i den transportpolitiska proposi-
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tionen fors med utgangspunkt i detta mal. Kravet pa en langsiktigt hallbar
transportforsorjning syftar enligt propositionen till att Astadkomma ett transport-
system som ar “miljomassigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart”.

Hur forhaller sig da en langsiktigt hallbar transportférsorjning till kravet pa
samhéllsekonomisk effektivitet?

Hallbarhetskravet ar flerdimensionellt och forutsatter, liksom effektivitetskravet,
en avvagning mellan olika dimensioner. Det uttrycker dessutom olika férdelnings-
politiska krav. Bland annat kan en omsorg om transportférsérjningen i olika
regioner (jamfor delmalet for positiv regional utveckling) och for olika utsatta
grupper (jamfor delmalet for tillganglighet) sparas. Till detta kommer kraven i den
kulturella dimensionen i hallbarhetsbegreppet, att “utveckla kulturen, forsorja
kulturbygder, tillvarata regionala karaktarsdrag och bevara kulturmiljoer”.

Vi ser inte nagon egentlig motsattning mellan det samhallsekonomiska angrepps-
sattet och kraven pa hallbarhet. Som tidigare framhallits definieras samhallseko-
nomiska hansyn inte bara utifran 6nskemal om effektiv resursanvandning utan
aven utifran mal fér inkomstférdelningen. Hallbarhetskravet kan ses som en pa-
minnelse om betydelsen av att tillrackligt beakta vissa komponenter i den sam-
hallsekonomiska bedémningen, framst da de som uttrycks i de ekologiska och
sociala/kulturella dimensionerna.

Etappmal

Eftersom delmalen ar allmant uttryckta behover de preciseras ifrdga om innehall
och i tid for att kunna laggas till grund for politikutformningen. Formuleringen av
etappmal syftar till en saddan precisering. Hur kommer man da fram till etappmal?
Vilken vagledning ges av det 6vergripande malet? Gar etappmalen att harleda fran
detta?

Samhallsekonomiskt effektiva nivaer for tillganglighet, transportkvalitet, god

miljé och sakerhet gar i princip att bestamma. Men samhallsekonomisk effek-

tivitet utgor en otillracklig grund for att bestamma etappmalen. Etappmalen ska
bl.a. avspegla vissa sociala och férdelningspolitiska krav som inte later sig har-
ledas fran kriteriet samhallsekonomisk effektivitet. Samtidigt ar det uppenbart att
etappmalen inte gar att bestamma enbart utifran hallbarhetskraven, eftersom dessa
inte uttrycks i preciserad form. Bestamda etappmalsnivaer kan med andra ord inte
pa nagot mekaniskt vis harledas ur det 6vergripande malet. Det kravs sarskilda
explicita politiska stallningstaganden.

Men aven om samhaéllsekonomisk effektivitet inte &r den enda ledstjarnan vid
bestamningen av etappmalsnivaer, bor anda samhallsekonomiska effektivitets-
analyser enligt SIKA:s mening ges en central roll i detta sammanhang. For att
etappmalen ska kunna anvandas som riktlinjer for transportpolitikens utformning
maste de vara belysta och avvagda med hansyn till de samhallsekonomiska
kostnader som ar forknippade med att uppna dem. Det betyder att samhalls-
ekonomiska effektivitetsbedomningar i manga fak@mnodvandig utgangspunkt

for den analys som syftar till att bestamma etappmal.
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Etappmal ar tidsbunda mal bestamda utifran en forestallning om vart man vill na
pa lang sikt. For vissa delar av miljo- och trafiksakerhetsmalen finns det tamligen
bestamda uppfattningar om vilket tillstdnd som efterstravas pa lang sikt, dvs. vad
som ar langsiktigt hallbart. For delmalet trafiksakerhet galler nollvisionen som
langsiktigt mal. Motsvarande langsiktiga ambitionsniva har av bl.a. Kommunika-
tionskommittén angetts for vissa slag av miljopaverkan.

For att successivt kunna utveckla nya — mer langtgdende — etappmal kravs en bild
av de atgardskostnader som éar forknippade med sadana mal till olika tidpunkter
eller med att soka na de langsiktiga malen till olika tidpunkter.

Forsok har i vissa fall gjorts att tidsbestamma de langsiktiga malen. Generations-
malet i miljopolitiken ar exempel pa det. For att kunna lagga fast dessa mal sa att
de blir bindande for planeringen kravs dock att man har tillracklig kunskap om
atgardskostnadernas storlek.

Preciseringen av de langsiktiga malen med avseende pa tid och niva kan vara ett
viktigt element i utvecklandet av lampliga etappmal. Det kan @ven vara viktigt att
kanna till hur de langsiktiga malen ska uppnas for att man ska kunna avgéra
lampliga atgarder for att n@ motsvarande etappmal — detta for att undvika
situationer dar atgarder med mer langsiktiga effekter faller bort vid en styrning
mot etappmalen.

Sammanfattningsvis: Forslag till nya etappmal, liksom bedémningen av redan
fastlagda etappmal bor om mojligt atféljas av en bedémning av atgardskostnader
och av en diskussion av nar det langsiktigt efterstravade tillstdndet ska uppnas.

Sambandet mellan etappmal, Iangsiktiga mal och samhéllsekonomisk
effektivitet

Nedanstaende diagram avser att tydliggéra sambandet mellan etappmal, langsik-
tiga mal och samhallsekonomisk effektivitet. Exemplet avser ett miljomal, men
motsvarande samband skulle kunna beskrivas for andra mal, t.ex. for trafik-
sakerhet.

Diagrammets horisontella axel mater belastningen pa miljon (B) i fysiska termer.
B, motsvarar belastningen i utgangslaget orsakad av nedfall av ett visst amne.
Den marginella kostnaden for att minska skadan (atgardskostnaden) for den
tidsperiod som &r relevant for att bestamma etappmalet beskrivs av kurvan MAK,
och den marginella kostnad som den fysiska skadan (skadekostnaden) motsvarar
beskrivs av kurvan MSK Den kritiska belastningsnivan, dvs. den niva under

vilken ingen skadeverkan antas forekomma, anges soeB langsiktiga malet

ar alltsa att komma ned till nivan.B

" Med marginell férandring avses forandring med en enhet.
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Den samhallsekonomiskt effektiva etappmalsnivanpBstams av skarningen

mellan MAK och MSK. Eftersom man inte i allméanhet kanner laget fér ndgon av
dessa kurvor tillrackligt val for att sakert kunna bestamigddB man gora en
uppskattning baserad pa den mer eller mindre valgrundade kunskap om kostnads-
sambanden som man faktiskt har. | diagramexemplet har etappmalsnivan upp-
skattats till B, vilket innebér en fran samhallsekonomisk effektivitetssynpunkt
nagot for hog ambitionsniva for den aktuella tidsperioden. Detta framgar av att
MAK &r storre an MSK vid B

Pa lang sikt minskar normalt atgardskostnaderna for att nd en viss belastnings-
minskning, bl.a. som f6ljd av nya kunskaper som leder fram till forbattrade
metoder att genomfora atgarderna eller helt nya mojligheter att angripa proble-
men. Detta kan beskrivas som att MAK-kurvan successivt forskjuts nedét at
vanster. Vi kan forestalla oss en tidssikt som ar precis tillracklig for att forskjuta
MAK till MAK | s& att den blir lika med MSK just B Vi har d& ett lage som ar
samtidigt langsiktigt hallbart och samhallsekonomiskt effektivt.

Marginell
kostnad Etappmalsniva
V' §
Effektiv niva
MAK
. ! MSK
: 1
/
1 /
'
MAK, i //
U (O y
Free,,
L L L TP
/ |
s |
. _-7 !
T B; Bl)o B, »Belastning

4.3 Vilken funktion kan mal och matt ha i den évergripande
transportpolitiken?

SIKA:s uppfattning ar som framgatt att stravan maste vara att utforma etappmalen
sa att de ar forenliga med de 6vergripande transportpolitiska principerna och inte
leder till en obalanserad malstyrning med fokusering pa vissa delmal, nagot som
riskerar att ge upphov till stora valfards- och effektivitetsforluster. Kravet pa
inbordes avvagda etappmal i det transportpolitiska beslutet tolkar SIKA som ett
stod for denna hallning.

8 Har forutsatt oférandrad, vilket inte alltid &r sjalvklart.
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A andra sidan kan man havda att det finns betydande delar av planeringen och
utformningen av transportsystemet som inte kan genomforas i marknadsstyrda
former eller att det saknas forutsattningar att ge hushallen och féretagen riktiga
forutsattningar for ett decentraliserat beslutsfattande, t.ex. i form av oférmaga att
prissatta externa effekter ratt. Malstyrning kan kanske da vara ett satt att synlig-
gora de avvagningar mellan olika ansprak pa transportsystemet som maste goras.

Att enbart forlita sig pa att transportpolitiken utformas genom beslut pa individ-
och foretagsniva eller som en foljd av varderingar som harleds ur matningar av
betalningsviljan kan ocksa vara problematiskt fran politiska utgangspunkter.
Eftersom de avvagningsmekanismer som representeras av den demokratiska
processen och som kommer till uttryck i det politiska systemet rimligen maste
uppfattas som 6verordnad den avvagning som blir resultatet av samhalls-
ekonomiska prissattnings- och kalkylsystem, ar det naturligt att det finns en
efterfrdgan pa konkreta matt och mal for att avlasa resultatet av de transport-
politiska riktlinjer och principer man beslutat. | det perspektivet framstar
riksdagens och regeringens krav pa forbattrad uppfoljning via etappmal som
ganska sjalvklara.

En delvis annan fraga ar vilken typ av malsystem man bor strava efter pa lang
sikt. Hur manga etappmal kan man t.ex. arbeta med samtidigt? Uppdraget ger
ibland intryck av att man efterstravar ett s heltackande mal- och uppféljnings-
system som mgjligt. Det transportpolitiska beslutet ger daremot uttryck for att
detta ar en orealistisk ambition som till och med kan vara kontraproduktiv.

Vissa formuleringar i maluppdraget ger ocksa intryck av att det skulle vara

mojligt att utveckla sammanvagda matt som gor det maojligt att mata malupp-
fyllelsen inom ett delmal i ett och samma etappmal. Detta skulle forutsatta att det
gick att smalta samman olika aspekter pa t.ex. tillganglighet i nagon form av
sammansatt matt som speglar hela samhéllets krav pa det samlade transport-
systemet. Det framstar minst sagt som en betydande utmaning att konstruera ett
sadant matt om man samtidigt har ansprak pa att mattet ska vara tillforlitligt och
na en bred acceptans. En sadan inriktning verkar ocksa vara svar att férena med
forestallningen att politik just handlar om att oavbrutet ta stallning till och gora
avvagningar mellan motstridiga krav och att de varderingar och avvagningar som
fortlopande gors skiftar Gver tiden. Da forefaller det mera realistiskt att forsoka
arbeta med flera parallella och mer preciserade matt som fungerar som indikatorer
pa i vilken riktning utvecklingen gar. Problemet i detta fall kan vara att det kravs
en stor mangd matt och mal for att kunna beskriva den samlade utvecklingen med
nagon hogre grad av tackning. Drivs kraven pa precision och tackning for langt
finns det en risk att éverblicken och darmed ocksa informationsvéardet forloras.

Denna fragestallning ar kopplad till fragan om vilka samband som bor finnas
mellan mal pa olika niva. Inom det transportpolitiska faltet arbetar man for
narvarande med olika typer av mal i form av 6vergripande mal, langsiktiga
delmal, etappmal, effektmal och verksamhetsmal.

De ar i forsta hand de tre férstnamnda malen som &r inriktade pa dvergripande

transportpolitiska stallningstaganden medan effektmalen och yerksamhetsmé’llen
ar avsedda for styrningen av mer avgransade verksamheter. Aven om malen
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saledes har olika syfte och inriktning kan det anda finnas anledning att beakta hela
malhierarkin bl.a. for att séakerstalla att de mal som stalls upp ar forenliga med
varandra. En forsta ansats att studera vilka samband eller brister pA samband som
finns har genomférts inom Banverkets ansvarsomrade och de iakttagelser som
gjorts tyder pd att det kan finnas anledning att ga vidare med sadana analyser.

Den transportpolitiska malbilden kan egentligen inte heller ses isolerad fran mera
overgripande mal fér samhallsutvecklingen. Det transportpolitiska beslutet utgar
saledes ifran att transporterna inte har nagot sjalvandamal utan primart syftar till
att tillgodose mer éverordnade valfardsmal. | detta mer évergripande perspektiv
utgor transportpolitiken narmast ett medel som kan avvagas mot andra satt att na
okad valfard. En naturlig fragestallning ar darfor hur detta ska beaktas nar etapp-
mal utformas och laggs fast. Problemkomplexet kan kanske mest tydligt askadlig-
goras nar det galler delmalet om tillganglighet. Detta mal handlar till stor del om
att skapa tillganglighet till olika aktiviteter och funktioner i samhallet. Den till-
ganglighet som kan avlasas vid olika tillfallen &r emellertid resultatet av ett
komplicerat vaxelspel mellan olika funktioner som successivt anpassar sig till
varandra. Transportsystemet ar forvisso en kraftfull drivkraft i detta vaxelspel och
aven om resultatet av dess utveckling i huvudsak ar dékad tillganglighet kan det
vara svart att avlasa dessa effekter pa ett entydigt satt. Det beror bl.a. pa att den
Okade tillganglighet som successivt forbattrade transportmajligheter medfort
utnyttjats genom ett mer utspritt bebyggelsemonster, centralisering av kommer-
siell och offentlig service, specialisering och globalisering inom produktionen,
etc. Detta medfor att tillganglighetsvinsterna inte alltid kan avlasas i kortare
transporttider eller lagre transportkostnader. | stallet yttrar de sig kanske i battre
boendemiljo, mer varierad arbetsmarknad, billigare livsmedelspriser, 6kat varu-
utbud, okat totalt utbud av tjanster, etc. Att isolera transportsystemets roll i dessa
komplicerade och standigt pagaende anpassningar ar emellertid inte latt.

En annan fraga som inte direkt besvaras genom propositionen eller maluppdraget
ar hur de internationella kopplingarna ska hanteras i detta sammanhang. Fragan
har atminstone tva aspekter: Dels kan man utga ifran att det svenska trafik-
systemets anknytning till det internationella blir allt mera intressant fran transport-
politiska utgangspunkter och att en uppféljning av bl.a. matt som ror tillganglighet
och transportkvalitet kan utstrackas till att galla &ven dessa kopplingar. Dels
medfor bl.a. EU-samarbetet att det blir naturligt att bedéma det svenska transport-
systemets beskaffenhet och prestationer i ett internationellt perspektiv. Detta kan
aktualisera fragan huruvida man bor strava efter att jamfoéra svenska data och
etappmal med utlandska motsvarigheter. For delmal som tillganglighet och trans-
portkvalitet som inte har nagon given langsiktig fixeringspunkt skulle kanske
internationella jaAmforelser t.o.m. delvis kunna tjdna som grund for att formulera
etappmal.

4.4  Forutsattningar for att lagga fast nya etappmal

Forutsattningarna for att pa kort sikt lagga fast nya transportpolitiska etappmal
skiftar mellan olika delomraden. SIKA beddmer for sin del att svarigheterna &ar
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storst inom delmalet tillganglighet — framfor allt nar det galler den tillganglighet
som skapas genom transportsystemet — och delmalet positiv regional utveckling.

Inom tillganglighetsomradet beror svarigheterna framst pa att tillganglighet ar ett
sa mangdimensionellt begrepp och att valet av matt och mal kan komma att
inrymma svara avvagningar mellan olika intressen och hansyn samtidigt som
beskrivningen av konsekvenserna och effekterna av olika malalternativ sannolikt
blir mycket komplicerad. Som tidigare framgatt bedémer SIKA att det fram till
maluppdragets slutredovisning kan vara en tillrackligt utmanande malsattning att
astadkomma en vélbalanserad och informativ tillstandsbeskrivning nar det galler
de mer generella aspekterna pa tillgangligheten och att underlag och éverva-
ganden som erfordras for utformningen av etappmal kan komma att kréva ytter-
ligare utredningstid.

Nar det galler tillganglighetetill transportsystemet, bl.a. i form av funktions-
hindrades tillganglighet till olika transportmgjligheter, anser daremot SIKA att
mojligheterna att lagga fast konkreta etappmal borde vara storre aven pa kortare
sikt. Underlag for att konsekvensbeskriva olika malnivaer borde med hansyn till
det arbete med foreskrifter, inventeringar m.m. som under lang tid bedrivits pa
omradet till stor del redan finnas tillgangligt vid ansvariga myndigheter. Aven om
det av ansvariga myndigheter inte bedomts vara majligt att nu lagga fram férslag
till etappmal inom detta omrade anser SIKA att det b6r vara en uttalad ambition
att sa ska ske i slutrapporten fran uppdraget.

Nar det galler det transportpolitiska delmalet om positiv regional utveckling stalls
inga konkreta krav pa etappmal i uppdraget och SIKA beddémer inte heller att det
kommer att vara mojligt att utforma sadana inom ramen for den utredningstid som
star till forfogande. Som tidigare framgatt ar SIKA ocksa tveksamt till om det ens
pa lang sikt bor vara en ambition att lagga fast etappmal inom detta delmal. Om
detta ar en rimlig utgangspunkt eller ej ar i hog grad en foljd av hur delmalet ska
uppfattas och darmed ocksa beroende av det arbete med att precisera delmalet
som pagar.

Forutsattningarna att lagga fast nya etappmal inom delmalet en hog transport-
kvalitet for naringslivet ar for narvarande svarbedomda. SIKA réknar dock med

att underlaget for att kunna beskriva hur transportkvaliteten varierar mellan olika
omraden och dver tiden kommer att forbattras vasentligt. Problemen att lagga fast
etappmal inom detta omrade ar delvis av samma karaktar som de som beskrivits
under tillganglighet. Malsattningen ar dock att till slutrapporten kunna lagga fram
forslag till nya etappmal som kan komplettera och bredda begreppet transport-
kvalitet i forhallande till den nuvarande etappmalsuppsattningen.

Till skillnad fran 6vriga delmal ar det inom miljo- och trafiksakerhetsomradena
lattare att relatera etappmal till Iangsiktiga mal for utvecklingen (representerade
t.ex. av miljokvalitetsmal och nollvisionen). Saval inom trafiksakerhetsomradet
som inom miljdomradet finns relativt uttalade férvantningar om nya etappmal
redan genom det satt pa vilket uppdraget ar formulerat. Arbetet inom malupp-
draget inriktas ocksa i enlighet harmed pa att ta fram konkreta forslag till
etappmal till slutrapporten.
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For trafikolyckor inom saval vag-, luftfarts- och sjofartsomradet borde det redan
nu finnas underlag for att ta fram forslag till nya etappmal som ar rimligt
avstamda med utgdngspunkt fran det olycksférebyggande arbete som bedrivs
inom dessa sektorer. Med hansyn till att ett intensivt arbete nu pagar med att ta
fram ytterligare underlag inom trafiksakerhetsomradet har det dock bedémts vara
mest andamalsenligt att invéanta resultaten av detta arbete och inordna forslagen
till etappmal i den sammanvagda rapport som ska lamnas i januari 2000.

Pa miljoomradet kan bl.a. konstateras att uppfoljningen av de transportpolitiska
malen visar att etappmalet for svavelutslapp enligt nuvarande prognoser ser ut att
kunna uppnas med mycket god marginal. Det kan darfor ifragasattas om inte det
nuvarande malet har spelat ut sin roll och att det bor slopas eller ersattas med ett
nytt, skarpt etappmal. Med hansyn till det arbete som pagéar inom bl.a. Miljomals-
kommittén har det dock inte bedomts vara motiverat att foresla nagra forandringar
i nulaget.

4.5 Sammanfattande kommentarer

a Det finns mycket som talar for att maldiskussionen inom de olika mal-
omradena ska foras i samhallsekonomiska termer, alltsa i termer av samhalls-
ekonomisk effektivitet och olika typer av fordelningsmal. Om man foreslar
bestamda matt och malvariabler, och sarskilt om man vill argumentera for
bestamda malnivaer, kan det ofta vara en fordel om dessa kan motiveras i
samhallsekonomiska termé@et bor da framhallas att det inte handlar bara
om mal och méatt som &r relevanta fran samhallsekonomisk effektivitets-
synpunkt, eller att endast nivaer for etappmalen som ar samhallsekonomiskt
effektiva far foreslas. Poangen ar i stéllet att avsteg fran effektivitet i form av
allmanna eller specifika fordelningsmal eller andra mal (t.ex. sddana som gar
att harleda fran kravet pa langsiktig hallbarhet) bor kunna belysas. Vi far da en
onskvard fokusering pa de samhallsekonomiska kostnaderna for att na olika
mal.

a Maldiskussionen fors ibland utifrdn en uppfattning om att transportpolitiken
framledes ska kunna bestammas med utgangspunkt i en fullstandig uppsatt-
ning preciserade etappmal. Eftersom det i allmanhet &r svart att harleda
adekvata malnivaer bor man dock, enligt SIKA:s uppfattning, inte strava efter
en komplett malbild som utgangspunkt for den transportpolitiska styrningen.
Under 6verskadlig tid blir det ofrankomligt — om rimliga effektivitets- och
hallbarhetskrav ska kunna klaras — att arbeta med en kombination av
malstyrning baserad pa avvagda etappmal och generell styrning.

0 Svarigheter att motivetaestamdaetappmalsnivaer bor inte nddvandigtvis fa
leda till att man avstar fran att soka bedéma om det finns underlag for att
foresla en forandringviss riktning Av detta foljer att det kan vara angelaget
att utveckla relevanta nya matt och malvariabler &ven om man inte tror sig om
att kunna nivabestamma dem som avvagda etappmal.
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o Pa flera omraden handlar det om att forst identifiera matt och malvariabler
som kan vara relevanta i férhallande till syftet med transportpolitiken och att
forst darefter avgora vilka nivaer som bor véljas for etappmalen. Det &r darvid
viktigt att de matt och malvariabler som utvecklas blir relevanta aven i ett
transportpolitiskt styrperspektiv.

a Den roll som vi ovan foreslagit for malstyrningen ar férenlig med den for

transportpolitiken grundldggande idén, att transportbesluten ska ske decentra-
liserat och utifran transportkonsumenternas fria val.
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5 Sambandet mellan malen for tillganglighet,
transportkvalitet och regional utveckling

5.1 Inledning

Av maluppdraget framgar att regeringen ser ett behov av en precisering av vissa
delmal. I uppdraget namns sarskilt delmalen for god tillganglighet och positiv
regional utveckling. SIKA bedémer att det aven finns ett behov att precisera del-
malet om en hog transportkvalitet for naringslivet. Inte minst behovs en tydligare
avgransning mellan dessa delmal for att klarlagga hur ett framtida system foér upp-
foljning av de transportpolitiska malen bér laggas upp. Att ett sddant behov fore-
ligger framgar bl.a. av att de férutvarande trafikpolitiska delmalen tillganglighet
och regional balans i praktiken ofta uppfattats och behandlats som parallella eller
till och med identiska, vilket t.ex. tagit sig uttryck i att samma atgard eller
atgardseffekt tillskrivits bada malen.

Liknande resonemang redovisas ocksa i den tillstandsbeskrivning och uppféljining
mot de transportpolitiska malen som redovisas i den lagesanalys som ingar i
inriktningsplaneringehdar SIKA och trafikverken anser att det inte ar helt sjalv-
klart vad som bor laggas i de olika begreppen tillganglighet, transportkvalitet och
positiv regional utveckling. Bland annat framhalls att avgransningen mellan dessa
delmal ar inte helt entydig och att framkomlighet och rérlighet ar naraliggande
begrepp till tillganglighet med delvis likartad innebdrd. Andra exempel &ar att en
del av de etappmal som regeringen faststallt for utvecklingen mot hog transport-
kvalitet for naringslivet ocksa skulle kunna uppfattas som steg pa vagen mot en
Okad tillganglighet.

Det finns saledes skal for att inom ramen for maluppdraget utreda gransdrag-
ningen mellan vad som ska behandlas for respektive delmal. Det innebér att
preciseringen av begreppen for respektive delmal behdver samordnas. Ett nara
samband mellan berdrda arbetsgrupper bor darfor uppréatthallas i det fortsatta
arbetet inom maluppdraget.

5.2  En positiv regional utveckling

Det langsiktiga delmalet ar enligt det transportpolitiska beslutet att transport-
systemet ska framja en positiv regional utveckling genom att dels utjamna

% SIKA Rapport 1998:8.
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skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka
nackdelar av langa transportavstand.

Av propositionen framgar klart att det regionalpolitiska malet i transportpolitiken
ar avgransat till att avse utvecklings- eller stddinsatser i transportsystemet som ar
sarskilt riktade mot att framja utvecklingen i en viss region. Det finns saledes en
en skillnad i forhallande till bl.a. tillganglighetsmalet, vars syfte ar att sakerstalla
en viss grundlaggande trafikforsorjningelalandet.

Regeringen konstaterar i den transportpolitiska propositionen att det for nar-
varande ar svart att faststélla heltackande etappmal for transportpolitikens bidrag
till en positiv regional utveckling pa grund av bristande kunskap om de samband
som rader och svarigheter att vaga in regionalpolitiska effekter i de analysmetoder
som anvands. Man anser darfor att det ar angelaget med ett fortsatt och vidgat
utvecklingsarbete for att 6ka kunskaperna om sambanden mellan investeringar
och andra atgarder i transportsystemet och regional utveckling och att arbetet bor
inriktas mot att utveckla indikatorer och matt som kan laggas till grund for
avgransade etappmal inom omradet. | uppdraget till SIKA ingar ocksa att utveckla
metoder och matt for att precisera och folja upp delmalet en positiv regional
utveckling. Arbetet ska enligt uppdraget inriktas pa att utveckla indikatorer eller
mer avgransade matt for transportsystemets paverkan pa de regionala utvecklings-
forutsattningarna.

SIKA har uppfattat de stallningstaganden till de transportpolitiska malen som
riksdag och regering gjort som att delmalet om en positiv regional utveckling i
fortsattningen i huvudsak ska betraktas som ett selektivt inriktat mal som tar sikte
pa att i olika konkreta utvecklingsskeden och med utgangspunkt fran varierande
regionala forutsattningar utnyttja transportsystemets majligheter att bidra till
tillvaxt och regional utveckling i olika delar av landet. Malet skiljer sig i detta
avseende fran de transportpolitiska malen om tillganglighet och transportkvalitet
som i huvudsak ar av generell karaktar och med nationell rackvidd.

Samtidigt &r det uppenbart att de egenskaper hos transportsystemet som kan bidra
till en positiv regional utveckling i hdg grad maste byggas upp av samma
bestandsdelar som kan komma att ingd i en beskrivning av tillgangligheten och
transportkvaliteten pa nationell niva. Samtliga dessa delmal har ju som gemensam
utgadngspunkt att de ska spegla olika positiva bidrag som transportsystemet kan ge
fran bl.a. valfards- och tillvaxtsynpunkt. Sett pa lang sikt — och for vissa hart
trafikbelastade regioner aven pa kortare sikt — kan det sakert ocksa vara motiverat
att i ett regionalt utvecklingsperspektiv inrymma de egenskaper hos transport-
systemet som delmalen om ett sakert och miljovanligt transportsystem siktar till.
Med en sadan utgangspunkt far delmalet om positiv regional utveckling narmast
karaktaren av en regional nedbrytning av den samlade transportpolitiska mal-
bilden pa nationell niva, dar emellertid varierande regionala problem och utveck-
lingsforutsattningar kan antas resultera i skilda avvagningar och prioriteringar
mellan olika aspekter pa transportforsorjningen.
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Mdjligheter att utveckla mal for regional utveckling

Synsattet att delmalet om positiv regional utveckling i huvudsak &r av selektivt
karaktar medfor att det blir nédvandigt att folja upp delmalet om en positiv
regional utveckling framst inom ramen for den samlade utvecklingsplanering som
sker pa regional niva och dar insatserna i transportsystemet kan bedémas utifran
ett helhetsperspektiv pa samhallsplaneringen och utvecklingsfragorna. Darmed
blir det samtidigt svart att forestalla sig att det inom ramen for detta delmal skulle
vara mojligt att utveckla kvantifierade nationella etappmal som kan fangas in i
generella planeringssystem eller foljas upp pa riksniva. Denna slutsats ligger
ocksa i linje med vad som tidigare redovisats t.ex. av NUTEK i underlaget till
Kommunikationskommittén (PM Dnr 40-96-5854) och av SIKA i den lagesanalys
som redovisats inom ramen for inriktningsplaneringen (SIKA Rapport 1998:8).
Majligen gar det att finna former fér en uppfoljning i 6vergripande transport-
politiska sammanhang som inriktas pa indikatorer och avgransade matt i enlighet
med vad som anges i SIKA:s maluppdrag, kanske delvis hamtade fran praktikfall i
den regionala utvecklingsplaneringen.

SIKA raknar séledes inte med att det ska vara majligt att ta fram underlag for eller
lamna forslag till kvantitativa och tidsbundna etappmal inom ramen for det
nuvarande uppdraget och stéller sig ocksa tveksamt till om detta 6verhuvud taget
bor vara en malsattning ens pa mycket lang sikt. Det fortsatta arbetet inom
maluppdraget avseende delmalet om positiv regional utveckling inriktas darfor pa
att forsbka precisera beskrivningen av sambandet mellan transportsystemets
egenskaper och den regionala ekonomins vitalitet genom att identifiera egen-
skaper i transportsystemet som direkt eller indirekt kan paverka den regionala
ekonomin, foresla matt for att representera dessa egenskaper samt férsoka
bestamma mattens betydelse for den regionala ekonomin i termer av bl.a. tillvaxt,
struktur och kapitalutnyttjande. NUTEK avser att driva ett projekt som behandlar
dessa fragestallningar.

Arbetet i denna del kommer sa langt mojligt att samordnas med insatserna inom
inriktningsplaneringens strategiska analysfas, i vilken det bl.a. ingar att lagga fram
forslag till ett langsiktigt utvecklingsprogram avseende sambandet mellan
transporter och regional utveckling. Avsikten ar ocksa att de resultat som kommer
fram inom maluppdraget ska kunna utgora ett viktigt underlag for det langsiktiga
program avseende bl.a. fortsatt modell- och metodutveckling som kommer att
utarbetas inom SIKA under innevarande ar.

5.3 Tillganglighet — transportkvalitet

Det transportpolitiska delmalet for tillganglighet avser saval medborgarnas som
naringslivets grundlaggande transportbehov. Samtidigt finns delmélet om att
transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog transportkvalitet
for naringslivet. De befintliga etappmalen for transportkvalitet &r i hog grad

knutna till vissa egenskaper hos vagar och jarnvagar som &r av sarskild betydelse
for godstrafiken. Eftersom en hog transportkvalitet for naringslivet bér inrymma
en avsevart vidare uppsattning egenskaper som aven beror sjofarten och flyget
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och som dartill i minst lika hég grad géller trafik och transporter som infrastruk-
turen, erfordras en betydande utveckling av nya metoder och matt for att kunna
beskriva transportkvaliteten pa ett mera heltackande satt. Exempel pa viktiga
parametrar i sammanhanget kan vara kapacitet, kostnader, konkurrensforhal-
landen, regularitet, flexibilitet, miljovanlighet, avgangs- och ankomsttider,
information och transporttid.

For bade tillganglighet och regional utveckling saknas for narvarande etappmal
medan nu gallande etappmal for transportkvalitet inte ger en rimligt tackande bild
av innehallet i delmalet. | dagens version fokuserar etappmalen for transport-
kvalitet i stort sett enbart pa infrastrukturen medan malet transportkvalitet for
naringslivet rimligtvis bor ges en vidare tolkning.

| lagesanalysen intog SIKA och trafikverken en pragmatisk hallning till inne-
borden i — och den inbdrdes avgransningen mellan delmalen for tillganglighet,
transportkvalitet och positiv regional utveckling. Med tillganglighet avses i vilken
utstrackning och med vilka uppoffringar olika utbud och aktiviteter i samhallet
kan nas. | allt vasentligt bedomer vi att for naringslivets transporter ingar dessa
aspekter ocksa i delmalet en hdg transportkvalitet. | arbetet med att utveckla
etappmal for tillganglighet ar en utgangspunkt hela transporten fran start till
malpunkt — "fran dorr till dorr” — och analyserna sker foljaktligen utifran ett
trafikslagsovergripande perspektiv.

En positiv regional utveckling innebar enligt den transportpolitiska propositionen
att "Transportsystemet ska framja en positiv regional utveckling genom att dels
utjamna skillnader i maojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelar av langa transportavstand”. Det ar mojligt att storleken pa
regionala skillnader respektive nackdelarna av langa transportavstand pa ett bra
satt skulle fangas upp av samma indikatorer som rimligt korrekt beskriver
begreppet transportkvalitet. Sattet att mata i vad man transportsystemet bidrar till
en positiv regional utveckling kunde darfor kanske vara att definiera regionala
"transportkvalitetsmatt”. Denna fraga kommer att diskuteras i det fortsatta arbetet.

Mal/matt for tillganglighet

Tillganglighet innefattar, oavsett hur begreppet definieras och avgransas, manga
dimensioner som ér ett uttryck for de komplicerade och mangfacetterade samband
som finns mellan transportsystemet och samhallet i stort. | grunden handlar
tillgangligheten om forutsattningarna for att na olika aktiviteter och nyttigheter i
samhallet. Detta &r i sin tur beroende av en rad olika forhallanden, bl.a. lokalise-
ringen av bostader, arbeten och service av olika slag. Hit hor ocksa vilket utbud av
transporter och andra kommunikationsmedel som finns tillgangligt samt vilken
kapacitet, prestanda, komfort, tillforlitlighet, tidsforbrukning och kostnad som
kadnnetecknar alternativen och hur olika transportmojligheter kan kombineras etc.

Tillganglighet till samhallets olika funktioner ar saledes ett komplext och sam-
mansatt begrepp som sammanfattningsvis kan anses inrymma
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o fysisk tillganglighet, dvs. att ta sig fram fran start tillmal utan att begransas av
fysiska hinder eller oklara anvisningar

e social tillganglighet, dvs. att ha ett arbete, umgas, delta i kulturliv etc.

e psykologisk tillganglighet, dvs. att forsta, uppfatta och vaga transportera sig

e organisatorisk tillganglighet, dvs. att ha tillgang till information och service
for att mojliggora transporten

e ekonomisk tillganglighet, dvs. att ha rad att nyttja erforderliga fardmedel.

Det ar inte majligt att i detta malprojekt behandla tillgangligheten i hela den vidd
som antyds ovan.

Etappmal for tillganglighet bor formuleras utifran perspektivet att omfatta hela
transportkedjan. Det innebar att en kategori etappmal (I) avser tillgangligheten till
transportsystemet for olika grupper och typer av transporter. Enligt denna indel-
ning skulle en annan kategori etappmal (I) avse hur efterfragade destinationer
kan nas med transportsystemet:

I.  Tillgangligheten till transportsystemet foreslas beskriven med vissa
indikatorer t.ex.
— information om trafikutbud
— fardtjanst, anpassad kollektivtrafik/servicelinjer
— gang- och cykelvagar, p-platser vid infarter/ resecentra etc
— hushallens tillgang till bil och korkort. Sarredovisning bor efterstravas for
omraden med bristfallig kollektivtrafik.

Il. Tillgangligheten med avseende pé hur efterfragade destinationer kan nas med
transportsystemet foreslas beskriven av mojligheterna att med kollektivtrafik
resp egen bil na t.ex.

— arbete inom x min(dagbefolkning)

— befolkning inom x min fran arbetsplats (nattbefolkning)
— offentlig och kommersiell service inom x min

— kommuncentrum

— lanscentrum

— huvudstaden.

Inom ramen fér SIKA:s och trafikverkens arbete med den s.k. SAMPERS-
modellen utvecklas mojligheter att beskriva hur tillgangligheten avseende
personresande forandras. SAMPERS-systemet ar heltackande i och med att det
behandlar saval langvaga nationella resor som lokala och regionala resor i alla
delar av landet. Det tacker dessutom alla resarenden och alla viktiga fardmedel.

Bland de métt som blir mojliga med SAMPERS-systemet finns t.ex. andel
personer med kortare restid an X for ett visst resdrende med ett visst fardmedel.

Med den berakningsmodell som utvecklas med SAMPERS-systemet blir det bl.a.
mojligt att beskriva:

e Antal arbetsplatser (dagbefolkning) som nas fran ett visst omrade inom viss
vald tid (som kan varieras) med ett visst fardmedel.
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e Antal bosatta (nattbefolkning) som nas fran ett visst omrade inom viss vald tid
(som kan varieras) med ett visst fardmedel.
e Genomsnittlig restid till:
— kommuncentrum
— residensstad
— huvudstaden Stockholm

Tillgangligheten for ett visst resarende kan ocksa med hjélp av detta system
beskrivas med matt pa den totala resuppoffringen i form av en sammanvéagning av
restid och reskostnad (logsumvariabel).

Mal/matt for transportkvalitet

Eftersom delmalet &r langsiktigt maste aven delmalsdimensionerna uppfattas som
relevanta for saval den korta som den langa sikten.

Nagra tankbara dimensioner i det 6vergripande malet sett ur kundperspektivet ar

(Liten) transportkostnad

(Kort) transporttid

(Liten) forseningsrisk och (kort) férseningstid

(Stor) tillganglighet till transportlagenhet

Alternativa transportmajligheter (systemredundans)

(Stor) séakerhet for personer och gods

Produktivitetsframjande for personalen vid tjansteresor

(Stor) miljovanlighet

(Liten) sakerhetsrisk for omgivningen (om ej imageforlust eller skadestand)

Var och en av dessa maldimensioner kan matas med olika metoder och mer eller
mindre sammansatta matt. Det &r sannolikt intressant med en uppdelning efter

1. Varugrupper och

2. Naringsgrenar/sektorer

Inom SIKA pagar som tidigare namnts utvecklingsarbeten vad géller bl.a.
statistik, prognoser fér godstransporter (SAMGODS) samt varuflodes-
undersokningar som bor ge underlag for att pa sikt precisera och folja upp
etappmal av ovanstaende slag for transportkvalitet.
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Bilaga 1

Arbetsgruppernas sammansattning

Tillganglighet
Projektledare SIKA, Lennart Nilsson

Arbetsgrupp

Utredningen om Rikstrafiken, Peeter Puusepp
Socialstyrelsen, Christina Rorby

Banverket, Cathrine Isacsson/Lena Linggvist
Vagverket, Karl-Erik Axelsson

Sjofartsverket, Anders Torbrand
Luftfartsverket, Birger Sjoberg/ Zachri Forsberg
NUTEK, Go0sta Oscarsson

Glesbygdsverket, Kerstin Lindblad

Boverket, Par Envall

Lansstyrelserna, Tomas Brolin, Stockholm/Olof Lundin, Kronoberg

Transportkvalitet

Projektledare SIKA, Inge Vierth

Arbetsgrupp

Godstransportdelegationen, Stefan Back
Banverket, Hans Stenbacke

Vagverket, Karl-Erik Axelsson/ Erland Wallroth
Sjofartsverket, Anders Torbrand
Luftfartsverket, Birger Sjoberg
Lansstyrelserna, Bo Erik Ekblom, Norrbotten

Trafiksakerhet

Projektledare SIKA, Joakim Johansson

Arbetsgrupp

Banverket, Jerk Wiktorsson

Vagverket, MattsAke Belin

Sjofartsverket, Per Nordstrom
Luftfartsverket, Magnus Molitor
Lansstyrelserna, Leif Jonsson, Ostergotland
Boverket, Par Envall
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Trafikens paverkan pa manniskors halsa

Projektledare Naturvardsverket, Alexandra Norén

Arbetsgrupp

Socialstyrelsen, Michael Ressner

Banverket, Jan Skoog

Vagverket, Erik West66

Sjofartsverket, Charlotte Ottosson

Luftfartsverket, Ulla lvarsson

Miljomalskommittén

Lansstyrelserna, Gunnel Géransson, Kalmar (lansstyrelsen)
SIKA, Per-Ove Hesselborn

Kretsloppsanpassning

Projektledare Banverket, Malin Kotake

Arbetsgrupp

Vagverket, Lena Lundmark

Sjofartsverket, Charlotte Ottosson

Luftfartsverket, Karin Sjolin

Miljomalskommittén

Lansstyrelserna, Christer Jarnlo, Skane (lansstyrelsen)
SIKA, Lennart Nilsson

Natur- och kulturmiljo

(dvs. bebyggelsemiljo, natur- och kulturmiljo, biologisk mangfald och hushallning
med mark, vatten och andra resurser)

Projektledare Vagverket, Anders Sjolund

Arbetsgrupp

Banverket, Jan Skoog/Olov Olsson

Vagverket (arbetsgrupp mal och matt for paverkan pa natur- och kulturvarden)
Sjofartsverket, Charlotte Ottosson

Luftfartsverket, Reidar Grundstrom

Riksantikvariedmbetet, Ann-Mari Westerlind

Boverket, Birger Sandstrom

Lansstyrelserna, Lars Nilsson, Vasterbotten

Miljomalskommittén

SIKA, Lennart Nilsson
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Positiv regional utveckling

Projektledare NUTEK, GOsta Oscarsson

Arbetsgrupp

Utr. om Rikstrafiken, Peeter Puusepp

Banverket, Olov Olsson

Vagverket, Karl-Erik Axelsson

Sjofartsverket, Bjorn-Ake Zetterberg

Luftfartsverket, Johan Holmér

Glesbygdsverket, Kerstin Lindblad

Lansstyrelserna, Lennart Sundstrom, Jamtland/Katarina Zetterstrom, Norrbotten
SIKA, Lennart Nilsson

Uppféljningssystem
Projektledare Statskontoret, Terese Johnsson

Arbetsgrupp

Utr. om Rikstrafiken, Peeter Puusepp
Banverket, Alf Ekstrém

Vagverket, Hakan Persson

Sjofartsverket, Anders Torbrand
Luftfartsverket, Birger Sjoberg
Riksantikvarieambetet, Pernilla Nordstrom
Naturvardsverket, Olle Svanberg
Lansstyrelserna, Bengt Almgren, Orebro
SIKA, Roger Pyddoke/Lennart Thorn

Statistik om kollektivtrafik

ProjektledaransvarSIKA, Lennart Thorn

Arbetsgrupp

Banverket, Ulla-Stina Ingemarsson
Luftfartsverket, Michael Ehrenborg
Vagverket, Anders Arvelius
Glesbygdsverket, Gunilla Eriksson

Samordnare/kontaktpersoner for maluppdraget inom myndigheterna:

Banverket Alf Ekstrom
Boverket Birger Sandstrém
Glesbygdsverket Kerstin Lindblad

Godstransportdelegationen Stefan Back
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Luftfartsverket Birger Sjoberg
Lansstyrelserna Bengt Almgren
Miljomalskommittén Thomas Levander
Naturvardsverket Reino Abrahamsson
NUTEK GOsta Oscarsson
Riksantikvarieambetet Ann-Mari Westerlind
Utr. om Rikstrafiken Peeter Puusepp
Sjofartsverket Bjorn-Ake Zetterberg
Statskontoret Terese Johnsson
Vagverket Per Lindroth
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Bilaga 2

Till arbetsgrupperna i SIKA:s maluppdrag

Vagledning for att ta fram underlag for precisering av nya
och vidareutvecklade etappmal och delmal

SIKA ger i denna promemoria exempel pa vad som kan inga i analyser till grund
for utveckling av befintliga och nya etappmal fér de transportpolitiska delmalen.

Integrerade atgardsanalyser

Transportpolitikens dvergripande mal och langsiktiga delmal ar en utgangspunkt
for preciseringen av etappmal och atgarder. | utformningen av etappmalen bor
man beakta att de atgarder som vidtas bor vara kostnadseffektiva. For att komma
fram till vad som ar kostnadseffektiva atgarder i olika tidsperspektiv fordras
kunskap om de samhallsekonomiska kostnaderna for att na olika malnivaer genom
olika sammansattningar av atgarder. Ett satt att forbattra informationen i dessa
avseenden kan vara att beskriva effekter av kombinationer av atgarder med stod
av integrerade atgardsanalyser.

Att belysa atgardskostnaderna for att na olika malnivaer till olika tidpunkter ar
ocksa en viktig forutsattning for att successivt kunna utveckla nya tidsbundna
etappmal och for att successivt kunna precisera de langsiktiga malen i termer av
tid och niva. Nya etappmal skulle kunna preciseras mot bakgrund av de tillstand
som kan uppnéas genom olika atgarder och de samhallsekonomiska kostnader som
ar forknippade med dessa atgarder. Forutsattningarna att na de langsiktiga malen
skulle kunna belysas pa liknande satt. Dels kan en sadan analys skapa férutsatt-
ningar att realistiskt tidssatta de langsiktiga malen, dels kan det vara viktigt att
kanna till hur de langsiktiga malen ska uppnas for att man ska kunna avgoéra
lampliga atgarder for att nd motsvarande etappmal — detta for att undvika
situationer dar atgarder med mer langsiktiga effekter faller bort vid en styrning
mot de kortsiktiga etappmalen.

Att utfora integrerade atgardsanalyser ar inte oproblematiskt. | manga fall saknas
relevant kunskap. Effekterna av olika atgarder och hur dessa effekter forhaller sig
till varandra kan vara svart att i detalj precisera. Detsamma galler de samhalls-
ekonomiska kostnaderna for olika atgarder. Heltackande atgardsanalyser kommer
darfor alltid att vara svara att genomfora. Vardefull information kan dock erhallas
aven om analyserna ar ofullstandiga. Ett viktigt forsta steg blir darfor att samman-
stélla den kunskap som finns och den kunskap som saknas. Vad som foljer &r en
lista med viktiga fragestallningar att belysa i detta arbete. Syftet ar att arbets-
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grupperna ska kunna anvanda denna lista som en vagledning for hur man kan ga
tillvaga for att tillampa det samhallsekonomiska synsattet i arbetet med att
precisera nya och vidareutvecklade etappmal och delmal.

Viktiga fragestallningar i en integrerad atgardsanalys

Hypoteser om kostnadseffektiva atgardskombinationer:

En mojlig upplaggning av arbetet ar att forst formulera en hypotes om
kostnadseffektiva atgardskombinationer fér att na olika malnivaer till olika
bestamda tidpunkter. En sadan hypotes skulle utgtra en praktisk utgangspunkt
for det fortsatta arbetet.

Finns det underlag for att formulera en sadan hypotes? Vad &ar i sa fall denna
hypotes?

Inventering av tillgangliga atgarder:

Vilka atgarder finns tillgangliga for att styra mot de olika delmalen? Vilka
atgarder finns tillgangliga for att styra mot tillhérande etappmal? Bor stéllning
tas till huruvida olika atgarder ar politiskt genomforbara (galler t.ex. atgarder
mot hastighetsovertradelser)?

Finns det behov av att dela in dessa atgarder i kategorier? Vilka kriterier bor i
sa fall galla? Bor indelningen ske enligt de tidsramar som galler for olika
atgarder (kortsiktiga och langsiktiga effekter) eller de tillstand som kan uppnas
genom olika atgarder (t.ex. sékra transporter, saker infrastruktur, sakra
fordon)? Ar en indelning som fokuserar pa olika aktorers roller, ansvar och
mandat inom transportsystemet mer relevant?

Atgardseffekter och effektsamband:

Genom en inventering av atgarder kan tankbara atgarder for att styra mot
delmalen och tillhérande etappmal identifieras.

Vilken kunskap har vi om de effekter som kan uppnas genom var och en av
dessa atgarder? Vilka variabler har betydelse for dessa effektsamband? Vad ar
det relevanta tidsperspektivet vad galler genomférande och effekt for olika
atgarder?

Kan vissa atgarder genomforas pa olika satt? Hur paverkas i sa fall de totala
effekterna? Pa vilka satt kan t.ex. nya hastighetsregler utformas? Generella
hastighetssankningar eller séankningar pa vissa vagar? Kan vi forutse vilka
eventuella omflyttningar av trafiken som olika utformningar resulterar i? Vad
ar i sa fall effekterna av dessa omflyttningar?

Vilken kunskap har vi om utbytbarheten och komplementerbarheten mellan
olika atgarder? | vilken utstrackning och riktning paverkas behovet av en
given atgard om andra atgarder samtidigt vidtas? Innebéar t.ex. en sakrare
infrastruktur att behovet av sénkta hastigheter minskar? Beror dessa samband
pa vilket tidsperspektiv som avses?

Ar &tgarder som styr mot kortsiktiga etappmal samma atgarder som styr mot
langsiktiga etappmal/delmal? Finns det risk for att en alltfor stor fokus pa de
kortsiktiga etappmalen forsvara uppfyllelsen av de langsiktiga malen, dvs att
atgarder med langsiktiga effekter férsummas? Hur handskas man i sa fall med
dessa problem? Vilka mal ar viktigast?
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| vilken utstrackning bidrar en given atgard till effekter som paverkar
uppfyllelsen av fler &n ett delmal? Hur kan hansyn tas till sddana
effektsamband?

Hur paverkas atgardseffekterna av forandrade omvarldsforutsattningar? Hur
paverkas t.ex. svarigheterna att na olika mal av eventuella trafikokningar?

Samhallsekonomiska kostnaderna for olika sammansattningar av atgarder:

Genom att inventera atgarder och analysera olika effektsamband erhalls
kunskap om vilka alternativa sammansattningar av atgarder som ar mojliga for
att na olika malnivaer.

Vilken kunskap har vi om de samhéllsekonomiska kostnaderna for dessa
sammansattningar av atgarder? Vilka svarigheter foreligger nar det galler att
skatta olika kostnader? Vad ingar t.ex. i begreppet samhallsekonomisk
kostnad? Hur tar vi t.ex. hansyn till varderingen av tid nar kostnaden for
hastighetssankningar beréaknas? Bor hansyn tas till i vilken utstrackning
externa effekter har internaliserats?
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