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FOrord

| september 2016 fick Trafikanalys tva regeringsuppdrag med syfte att géra en éversyn av de
transportpolitiska preciseringarna och uppféljningen av de transportpolitiska malen. Det ena
uppdraget avsag preciseringarna i sin helhet, och det ar detta uppdrag som har slutredovisas. |
projektrapporteringen ingar ocksa tre underlags-PM. Den forsta presenterar uppdragets
utgdngspunkter, den andra indikatorer for uppféljning och den tredje slutsatser om styrning. P&
Trafikanalys webbplats redovisas ocksa ett antal konsultrapporter som har tagits fram for att
belysa olika fragestallningar med koppling till projektet.

Det andra av de tva uppdragen avser en éversyn av preciseringar och etappmal inom
trafiksakerhetsomradet. Trafikanalys lamnar i denna rapport ett preliminart forslag ocksa for
etappmal for trafiksakerhet. Avsikten ar att fortsatta analysen av lamplig malniva for ar 2030 till
den 31 maj, da detta uppdrag slutredovisas.

Projektledare har varit Anders Brandén Klang. Krister Sandberg och Maria Melkersson har varit
bitradande projektledare med fokus pa tillganglighet respektive trafiksakerhet. | projektgruppen
har aven Anna Ullstrom och Mérit 1zzo ingatt.

Stockholm i mars 2017

Brita Saxton

Generaldirektdr
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BILAGA 1 Uppdrag att se 6ver transportpolitiska preciseringar och lamna forslag till

indikatorer for att folja upp de transportpolitiska malen. N2016/05490/TS

BILAGA 2 Tabell med indikatorer och matt for uppfoljning






Sammanfattning

Uppdraget

| september 2016 fick Trafikanalys tva regeringsuppdrag med syfte att se 6ver de transport-
politiska malens preciseringar med ambitionen att sékerstélla att preciseringarna av malen val
speglar regeringens prioriteringar for transportpolitiken. 1 uppdragen ingar ocksa att se éver
uppféljningen av mélen och preciseringarna, samt att lamna forslag avseende styrning. Det ena
uppdraget (N2016/05490/TS, se Bilaga 1) ror preciseringarna och uppféljningen i sin helhet,
vilket slutredovisas i denna rapport.

Transportpolitiska preciseringar och prioriteringar

Trafikanalys bedémning ar att de befintliga preciseringarna pa ett relativt bra satt konkretiserar
och definierar hur de transportpolitiska malen ska tolkas och forstas. | jamforelse med andra
ansatser att beskriva langsiktigt hallbara transportsystem sa tacker preciseringarna det mesta.
Men preciseringarna ar for manga for att fungera effektivt i malstyrning inom transportpolitiken,
och de blir for vittomfattande for att ge en tydlig bild av regeringens prioriteringar fér politiken. Vi
foreslar darfor att begreppet preciseringar utgar fran transportpolitiken. Istallet foreslar vi att
regeringen arligen redovisar tre transportpolitiska prioriteringar, som bade stédjer regeringens
overgripande prioriteringar och riksdagens transportpolitiska mal. Med utgangspunkt fran
nuvarande overgripande prioriteringar skulle de transportpolitiska prioriteringarna kunna vara:

e Tillganglighet for dkad tillvéxt, sysselsattning, och bostadsforsérjning
e Ett klimatneutralt transportsystem

e Ett halsoframjande och sakert transportsystem

Utvecklad styrning

En genomlysning av erfarenheter av dagens mal och preciseringar samt av myndighetsstyrning
visar att nuvarande system inte upplevs som tillréckligt styrande. De observerade bristerna har
legat till grund for utformningen av vart forslag till prioriteringar och indikatorer. Ambitionen har
varit att detta ska leda till en 6kad uppfdéljningsbarhet, men aven att de ska vara styrande genom
att stimulera till innovationer hos myndigheterna sa att verksamheten leder till maluppfyllelse.

Medan en alltfor strikt mal- och resultatstyrning tenderar att vara innovationshammande kan en
mer tillitsbaserad styrning stimulera nytankande. For att en sddan styrning ska fa genomslag
kravs att den formella styrningen i sig sjalv utvecklas, men att den kompletteras med ater-
koppling av uppfdljningen och genom informella kontakter dar den formella styrningen tydliggérs
och starks.

Indikatorer och uppfdljning

Trafikanalys har sedan 2010 uppdraget att arligen folja upp och redovisa till regeringen hur
transportsystemet utvecklas med avseende pa de transportpolitiska mélen. | uppdraget som
redovisas har framhaller regeringen sina krav p& indikatorer for uppfoljningen.



Regeringen understryker vidare att det ar viktigt att uppféljningssystemet redovisar
bedomningar for den totala malbilden, alltsd ger en sammanvagd bild av utvecklingen i
forhallande till det dvergripande malet, funktionsmalet och hansynsmalet. Vi foreslar en metod
for sddana sammanvéagda bedémningar, som baseras pa nyckelmatt och nyckelindikatorer.
Metoden innebar att manga aspekter av langsiktigt hallbar transportforsérjning ska tillgodoses
for att transportsystemet ska anses utvecklas i enlighet med malen, samtidigt som de aspekter
som sarskilt namns i malen kommer att ha storst inflytande p& bedémningarna.

Vi foreslar att uppfoljningen ska baseras pa 15 indikatorer som ar val motiverade med
hanvisning till viktiga aspekter av en langsiktigt hallbar transportférsorjning. Av indikatorerna ar
14 trafikslagsovergripande. Den sista indikatorn berér inte trafikslagen, da den handlar om
mojligheterna att skapa tillganglighet utan resor och transporter. Indikatorerna ska anvandas i
uppféljningen av de transportpolitiska malen men dven av regeringens transportpolitiska
prioriteringar. Vi foreslar vidare att formerna for rapportering av maluppfoljningen utvecklas, sa
att en arlig redogorelse lamnas arligen senast den 15 april, och att den senare under aret
kompletteras med en arlig tematisk fordjupning, med en mer kvalificerad analys av en utvald del
av den totala malbilden. Daruttver foreslas en aterkommande fordjupad uppféljning ungefar vart
fjarde &r, antingen i samband med regeringsskifte eller infér en ny omgéng av
infrastrukturplaneringen.
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Indikatorer med tillhérande méatt for uppfoljning av mal och prioriteringar

Figur A: Trafikanalys forslag till generell struktur. Transportpolitiska mal, transportpolitiska prioriteringar och
indikatorer for uppféljning av mal och prioriteringar som tacker viktiga aspekter av en langsiktigt hallbar
transportférsérjning.



1 Inledning

1.1 Uppdraget

| september 2016 fattade regeringen beslut om att ge Trafikanalys tva uppdrag med syfte att se
over de transportpolitiska malens preciseringar. Ambitionen med uppdragen ar att sakerstalla
att preciseringarna av malen val speglar regeringens prioriteringar for transportpolitiken. |
uppdragen ingar att se Gver uppféljningen av malen och preciseringarna, samt att lamna forslag
avseende styrning. Det ena uppdraget ror preciseringarna och uppféljningen i sin helhet, och
slutredovisas i denna rapport. ((Regeringen 2016f), se &ven Bilaga 1)

Det andra uppdraget galler en dversyn av preciseringarna inom trafiksakerhetsomradet
specifikt, och ska slutredovisas senast den 31 maj 2017 (Regeringen 2016d). For att samrad,
information och kommunikation ska fungera pa basta sétt har Vi valt att genomféra uppdragen
som ett sammanhallet projekt.

For bada uppdragen galler det att de transportpolitiska malen och dess tva delmal, som &r
faststallda av riksdagen ligger fast. Det 6vergripande transportpolitiska malet har varit
detsamma sedan 1998, men i och med antagandet av propositionen Mal fér framtidens resor
och transporter (Prop. 2008/09:93) inférdes ett funktionsmal, och ett hansynsmal i
malstrukturen.

OVERGRIPANDE MAL:

Transportpolitikens mal ar att sékerstélla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna
och naringslivet i hela landet
FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL:
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en anpassas till att ingen ska dodas
grundlaggande tillganglighet eller skadas allvarligt samt
med god kvalitet och bidra till att det 6vergripande
anvandbarhet samt bidra till generationsmalet for miljo och
utvecklingskraft i hela landet. miljokvalitetsmalen nas
Transportsystemet ska vara samt bidra till 6kad halsa.
jamstallt, dvs. likvardigt svara

mot kvinnors respektive mans
transportbehov

Figur 1.1: Den transportpolitiska méalstrukturen, med 6vergripande mal, funktionsmal inriktat pa tillganglighet
och hansynsmal med inriktning pa sakerhet, miljo och halsa.

Regeringen angav ocksa ett antal preciseringar av dessa nya mal, for att fortydliga och
konkretisera hur méalen skulle tolkas. Funktionsmalet har sju preciseringar:



7.

Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och stéarker den internationella
konkurrenskraften.

Tillgangligheten forbéattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhalle.

Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

Barns mgjligheter att sjalva pa ett sékert satt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.

Hansynsmalets fem preciseringar lyder:

1.

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken minskar fortlépande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet och
luftfartsomradet minskar fortlopande.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nas
genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila branslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila
branslen.

Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och 6vriga
miljokvalitetsmal nas samt till 6kad halsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for méjligheterna att na uppsatta
mal.

Uppdragets huvudsakliga omfattning

Uppdraget omfattar tre huvuddelar, som &ar nara sammankopplade med varandra.

Se over och vid behov lamna forslag till nya eller modifierade transportpolitiska
preciseringar.

Ge forslag pa indikatorer som gor det mojligt att félja upp malen i sin helhet (vilket
aven omfattar samlade bedémningar av utvecklingen for de tre transportpolitiska
malen).

Beskriva hur styrning och uppféljning sker kopplat till de transportpolitiska mélen, och
vid behov lamna forslag till forandringar.

Vidare s&gs i uppdraget att vi ska beakta forslag om bland annat etappmal som presenterades
av Miljomalsberedningen i "En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige” (2016). Trafikverket,
Transportstyrelsen, Naturvardsverket och andra berorda myndigheter ska bistd med underlag
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och annat stdd som vi behéver for att genomfora uppdraget. | uppdraget ska vi ocksa fora en
dialog med berdrda aktorer i syfte att fanga en bred bild av hur olika akttrer ser pa fragorna.

1.2  Samrad, dialog och underlag

Dialogmo6ten, workshops och seminarier

De viktigaste formerna for dialog som anvants i projektet ar olika typer av méten, seminarier och
workshops. Dialogen inleddes med ett uppstartsseminarium i oktober, och under perioden
oktober till januari genomférdes ett antal workshops med olika fokus. Bland annat hdlls
workshops om tillganglighetsanalyser, om uppféljning av transportsystemets paverkan pa
miljckvalitetsmalen och en serie workshops med fokus pa myndighetsstyrning.

| samband med konferensen Transportforum i januari 2017 genomfdrdes en dppen workshop,
dar vi presenterade preliminara forslag och slutsatser och inhdmtade synpunkter pa dessa. Ett
avslutande seminarium for att presentera huvuddragen i var slutrapport genomférdes den 2
mars 2017. En fullstandig forteckning éver genomforda dialogtillfallen finns pa Trafikanalys
webbplats fér Preciseringséversynen.!

Som komplement till manga stérre moéten har dialog med andra aktorer ocksa forts i bilaterala
moten, och genom skriftliga inspel.

Underlagsrapporter

Férutom denna slutrapport har vi publicerat ett antal underlagsrapporter under projektets gang.
Det ar dels ett antal konsultrapporter med lika olika inriktningar, dels en serie promemorior, som
mer i detalj belyser de olika huvuddelarna av uppdraget. En fullstandig férteckning 6ver
publicerade underlag finns pa Trafikanalys webbplats for Preciseringséversynen®. Foljande
promemorior har tagits fram av Trafikanalys inom ramen fér uppdraget:

- PM 2016:17 Preciseringsoversyn — Nagra utgadngspunkter. Promemorian innehéller en
analys av de befintliga preciseringarna och hur vi foljt upp dem, en genomgang av de
prioriteringar for transportpolitiken som regeringen gett uttryck for, och nagra
preliminara observationer kopplade till malstyrning inom transportpolitiken.

- PM 2017:1 Preciseringstversyn — Indikatorer och uppféljning. Denna promemoria
redogor for vilka indikatorer och matt vi foreslar ska anvandas vid uppféljningen av mal
och prioriteringar. En metod for att géra sammanvagda bedémningar av transport-
systemets utveckling med avseende pa de transportpolitiska malen presenteras.
Slutligen foreslas att tematiska maluppfoljningar ska komplettera den ordinarie arliga
maluppfdljningen, och att fordjupade uppfoljningar ska goras med fyra till fem ars
intervall.

- PM 2017:3 Preciseringséversyn — Malstyrning i teori och praktik. Promemorian bestar
av tre delar. Den forsta delen &r en sammanfattning av erfarenheter och forskning inom
malstyrningens omrade. Den andra delen redogor for resultat av en serie workshops
med myndigheter och statliga bolag inom transportomradet samt Regeringskansliet
som genomférts inom ramen for uppdraget. Den tredje delen innehaller férslag som
kan bidra till starkt styrning inom transportpolitiken.

1 http://www.trafa.se/sidor/preciseringsoversynen/
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2  Fran preciseringar till
prioriteringar

2.1 De nuvarande preciseringarnas funktion

Om vi betraktar de befintliga preciseringarna sa ar det latt att konstatera att de tillkommit i syfte
att konkretisera och fortydliga hur funktionsmalet och hansynsmalet ska tolkas och operatio-
naliseras. De har alltsd i forsta hand haft funktionen att forklara méalens fulla bredd, och inte
funktionen att tydliggé6ra prioriteringar. Eftersom det 6vergripande malet ar att &stadkomma en
l&ngsiktigt hallbar transportforsérining, kan man se preciseringarna som ett férsok att definiera
hur regeringen sett pa detta begrepp.

Vad som kannetecknar ett langsiktigt hallbart transportsystem har analyserats av manga olika
forskargrupper och organisationer. | var PM "Preciseringsdversyn — nagra utgangspunkter”
(Trafikanalys 2016a) redogjorde vi for en jamforelse mellan de befintliga preciseringarna och
andra ansatser som anvants. Vi kunde se att det var en tamligen god dverensstammelse mellan
vilka aspekter som betonas i preciseringarna och de som tagits upp av exempelvis FN i deras
globala mal Agenda 2030. (UNDP 2015) Tva aspekter hade dock inte ndgon direkt motsvarighet
i preciseringarna. Det gallde transporternas ekonomiska éverkomlighet och villkoren inom
transportbranschen (bland annat goda arbetsvillkor och sund konkurrens). Dessutom saknar
preciseringsstrukturen nagot for att beskriva mojligheten att uppna tillganglighet utan transporter
eller resor, ndgot som har potential att bidra till bade funktionsmalet och hansynsmalet.

Av regeringsuppdraget framgar att eventuella forslag till nya eller férandrade preciseringar ska
spegla regeringens prioriteringar for transportpolitiken. Preciseringarna ska ocksa vara konkreti-
seringar av de transportpolitiska malen, begransade i antal, uppféljningsbara, trafikslags-
Overgripande i den man det ar lampligt samt ha en potential att ge en styrningseffekt.

Att 6ka antalet mal ger inte starkare, utan svagare, styrning. Detta kontraintuitiva samband
brukar kallas for detaljeringsparadoxen. Varje nytt mal som laggs till minskar styrkraften hos de
redan existerande malen. Det ar vanligt att férsoka anpassa malstyrning till en komplex organi-
sations vardag genom att tillata sig alltfor manga mal, ofta precis lika manga mal som uppdrag —
eller rent av annu fler. Avsikten att pa detta satt "spegla” ett komplext och mangfacetterat
uppdrag genom att lata mangas hjartefragor synas i malformuleringarna kan upplevas rattvist,
ge legitimitet och mildra kritik for att somligt inte prioriterats. Det &r s& som de nuvarande
transportpolitiska malpreciseringarna ar utformade: de forsoker tacka allt.

Risken ar dock éverhangande att malstyrning utan prioritering mest blir en lek med ord. En
generell slutsats baserad pa studier av mal- och resultatstyrning i komplexa politiska samman-
hang &r att det géller att balansera 6nskat politiskt signalvarde mot dnskad styrkraft da dessa
malsattningar i praktiken tenderar att arbeta emot varandra. For varje nytt mal som laggs till
fragmenteras uppmarksamhet och resurser. Detta innebar att de befintliga preciseringarna
genom sitt antal kan ha motverkat en effektiv malstyrning av transportpolitiken. En mer utforlig
genomgang av detta resonemang finns i PM:en "Preciseringséversyn Malstyrning i teori och
praktik” (Trafikanalys 2017b)
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Skulle preciseringarnas antal minskas sé att de blir tydligare uttryck for regeringens
prioriteringar, kan de inte langre uppfylla funktionen att beskriva helheten av funktions-
respektive hansynsmalet, eller det 6vergripande malet. Uppfdljningen av de transportpolitiska
malen kan da inte langre som hittills vara baserad pa preciseringarna, utan maste utga fran en
analys av viktiga aspekter for att Astadkomma en langsiktigt hallbar transportférsérjning. Ett satt
att gora det ar att faststalla indikatorer for uppfoljningen som tacker hela malstrukturen.

Trafikanalys slutsatser

e De befintliga preciseringarna ar for manga och har for svag politisk relevans
for att ha potential for styrningseffekt.

e Uppfoljningen av de transportpolitiska malen bér omfatta alla aspekter av en
langsiktigt hallbar transportforsérjining. Uppfoljningen behéver darfér ske pa
indikatorniva och omfatta fler delar av malen an det som ryms inom
prioriteringarna.

2.2 Kriterier for prioriteringar och indikatorer

Prioriteringar

Som vi konstaterat har de befintliga preciseringarna anvants for att definiera vad funktions-
respektive hansynsmalet omfattar. Pa det séattet har de fungerat relativt bra, da de tillsammans
fangat manga av de aspekter som anses viktiga for en langsiktigt hallbar transportférsorjning.
Men om regeringen vill att preciseringarna ska spegla regeringens prioriteringar for transport-
politiken och vara funktionella i styrningen mot de transportpolitiska malen, s& behéver de alltsa
omformuleras och reduceras i antal.

Trafikanalys har definierat en uppséattning kriterier som bor vara uppfyllda for att motivera att ett
delomrade av en langsiktigt hallbar transportforsorjning framhalls som en sarskild transport-
politisk prioritering. Kriterierna ar baserade pa det regeringsuppdraget namner som viktiga
egenskaper hos en precisering samt p& vara slutsatser om vad som behover uppfyllas for att ha
en potential att ge styrningseffekt. De transportpolitiska prioriteringarna ska:

e Spegla regeringens prioriteringar och konkretisera malen

e Satta fokus pa ett omrade av stor betydelse for att na de transportpolitiska malen och
en langsiktigt hallbar transportforsérjning.

e Vara trafikslagsovergripande

e Berora flera aktorer i samhallet, sdval offentliga som privata och pa olika geografiska
nivaer

e Ha ett betydande métt av angelagenhet, som motiverar att insatser for att uppfylla

prioriteringen gar fére andra insatser inom transportpolitiken

e Vara fa till antalet, i enlighet med styrningsforskningen.
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For att minska risken fér sammanblandningar med de befintliga preciseringarna, och for att
betona att detta ar prioriteringar och inte transportpolitiken i sin helhet, féreslar vi att begreppet
preciseringar utgar. Benamningen bor istéllet vara just prioriteringar eller transportpolitiska
prioriteringar. Vi foreslar att regeringen begréansar antalet transportpolitiska prioriteringar till tre
stycken. | avsnitt 3 presenterar vi var analys av vad som kan vara lampliga prioriteringar for att
spegla regeringens transportpolitik.

Indikatorer

Huvudkriteriet for urvalet av indikatorer bor vara att ticka in alla viktiga aspekter for att bedoma
om transportférsorjningen ar langsiktigt hallbar. En mer detaljerad genomgang av kriterier for
indikatorer anges i avsnitt 4.1. Dessutom foreslar vi att systemet for att géra sammanvagda
malbedémningar i uppféliningen av de transportpolitiska malen, ska utformas sa att alla centrala
hallbarhetsaspekter maste beaktas. Detta beskrivs narmare i avsnitt 4.

Férutom mal, prioriteringar och uppféljning finns det fler verktyg som har betydelse for majlig-
heterna att na en langsiktigt hallbar transportférsorjning. Som beslutsstdd finns i malsystemet
exempelvis en uppséttning vagledande transportpolitiska principer (Prop. 2008/09:93) om
valfrihet, decentraliserat beslutsfattande, samverkan, konkurrens samt samhallsekonomiska
kostnader. Dessa principer ar integrerade i forslaget. Forslagen bygger pa en trafikslags-
overgripande samverkan kring beslutsfattandet, pa lokal/regional niva nar fragorna berér dessa
nivaer. Detta ger aktorerna valfrinet att planera utifran sina egna behov, med stod i mal-
strukturen. Det finns ocksa andra, ur malstyrningssynpunkt battre metoder att sakerstalla att
aspekter som inte ingar i en prioritering bevakas inom transportpolitiken. | avsnitt 4.4
aterkommer vi med nagra exempel pa det.

OVERGRIPANDE MAL:

Transportpolitikens mal &r att sakerstalla en samhéllsekonomiskt
effektiv och l&ngsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna ( \

och néringslivet i hela landet

FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL: Prioritering A
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en anpassas till att ingen ska dédas o
grundlaggande tillgénglighet eller skadas allvarligt samt Prioriterin g B
med god kvalitet och bidra till att det Gvergripande
anvandbarhet samt bidra till generationsmalet for miljo och
utvecklingskratft i hela landet. miljskvalitetsmalen nas
LGSl S S S i samt bidra till 6kad halsa.

jamstallt, dvs. likvardigt svara Prioritering C
mot kvinnors respektive méans
transportbehov /

Indikatorer med tillhnérande méatt for uppfdéljning av mal och prioriteringar

Figur 2.1: Trafikanalys forslag till generell struktur. Transportpolitiska mal, transportpolitiska prioriteringar och
indikatorer for uppféljning av mal och prioriteringar som tacker viktiga aspekter av en langsiktigt hallbar
transportférsérjning.
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Trafikanalys slutsatser

e For att motivera en transportpolitisk prioritering behdvs skarpa urvalskriterier
som bade tar hansyn till vilka som berors av prioriteringen och méjligheterna
att &stadkomma en politisk styrningseffekt.

e Regeringen bér anvanda andra former av styrning som komplement till de
transportpolitiska prioriteringarna. Det galler for alla aspekter som ar av
betydelse for en langsiktigt hallbar transportférsorjning, men som inte
uppfyller alla kriterier for att motivera en prioritering. Till exempel om det
finns en tydlig aktér som har ett uppenbart huvudansvar for att en fraga ska
l6sas.

e | uppféliningen av de transportpolitiska malen ska malen i sin helhet
beaktas, inte bara de transportpolitiska prioriteringarna. Indikatorerna
behover darfor tacka in alla viktiga aspekter av langsiktigt hallbar
transportforsorjning.
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3  Forslag till prioriteringar

3.1 Regeringens prioriteringar inom
transportomradet

Vi har i en underlags-PM (Trafikanalys 2016a) publicerat en sammanfattning av regeringens
uttalade prioriteringar for transportpolitiken. Sammanstallningen baserades pa regerings-
forklaringen, budgetpropositionen (Prop. 2016/17:1), infrastrukturpropositionen (Prop.
2016/17:21) och samverkansprogrammet "Nasta generations resor och transporter”
(Regeringen 2016¢). Dessutom gjordes en genomgang och klassificering av regeringens alla
transportpolitiska initiativ under perioden november 2014 — november 2016. D3 har vi tagit med
de initiativ som regeringen sjalva bedomt haft baring pa nagot eller flera av regeringens tre
prioriterade omraden: jobb, skola och klimat.

Genomgangen av initiativ visade ocksa att regeringen ofta ser transportpolitiska initiativ som
verktyg for att &stadkomma utveckling inom andra politikomraden. Framfér allt handlar det om
att infrastrukturpolitiken och transportpolitiken férvantas kunna bidra till 6kad sysselséttning och
battre matchning pa arbetsmarknaden och dessutom fungera som havstang for att stimulera till
en starkt bostadsforsorjning eller 6kat bostadsbyggande (i anslutning till utveckling av
infrastruktur).

En annan observation som genomgangen av de transportpolitiska initiativen visade var att
halften av de nuvarande malpreciseringarna inte berordes av ett enda initiativ kopplat till
regeringens prioriterade omraden (Figur 3.1). Det betyder inte att det inte forekommit transport-
politiska initiativ inom dessa preciseringar, men tyder pa att regeringen inte bedomt att dessa
initiativ haft en koppling till de tre prioriterade omradena jobb, skola och klimat.

Till exempel har regeringen tydligt markerat att ett fortsatt starkt fokus pa trafiksékerhet ar en
transportpolitisk prioritering, vilket framgéar av bade budgetpropositionen och Nystart for
Nollvisionen (Regeringskansliet 2016). Men genomgéangen av initiativ kopplade till de
prioriterade omradena visade endast pa ett initiativ kopplat till trafiksakerhet p& vag. Inget
initiativ rorde bantrafiksékerhet trots att sammanlagt 23 av de totalt 55 klassificerade initiativen
handlade om bantrafik (i princip genomgaende i bemarkelsen jarnvag).

Med stdd i denna analys, och dven de instruktioner som Vi fatt i sjalva regeringsuppdragen har
vi kommit fram till ett férslag med tre prioriteringar, som alla tre har stor betydelse for
mdjligheterna att na det évergripande malet, och som dessutom alla innehaller delaspekter som
kan hanforas till bade funktions- och hansynsmalet (Figur 3.2)
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Figur 3.1: Regeringens transportpolitiska initiativ, uttalanden och beslut med koppling till de tre prioriterade
omradena " Sveriges nya jobbagenda”, ”Mer kunskap och 6kad jamlikhet i skolan” och ”Sverige som
foregangsland for minskade klimatutslapp”, under perioden november 2014 till november 2016.

Anm: Férgen speglar antalet tréffar per box. Boxarna till hdger om den streckade representerar andra skérningar
eller ofta &terkommande teman i de transportpolitiska initiativen (Trafikanalys 2016a).

Trafikanalys slutsatser

e Regeringen vill anvanda transport- och infrastrukturpolitiken som verktyg foér
att bidra till omrédena jobb och klimat.

e Regeringen soker ocksa mojligheter att anvanda transportsystemets
utveckling som motor eller havstang for ett starkt bostadsbyggande.

e Trafiksakerhet har en hog prioritet, &ven om regeringen inte betraktar det som
en fraga kopplad till de utpekade prioriterade omradena.
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OVERGRIPANDE MAL:

Transportpolitikens mal ar att sikerstélla en samhéllsekonomiskt
effektiv och I&ngsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna
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funktion och anvandning ska funktion och anvandning ska e A
medverka till att ge alla en anpassas till att ingen ska dédas Ett klimatneutralt
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Figur 3.2: Transportpolitiska mal och Trafikanalys forslag till transportpolitiska prioriteringar.

3.2 Tillganglighet for 6kad tillvaxt,
sysselsattning och bostadsforsorjning

Prioriteringen lyder: Tillgangligheten ska till 2030 ha utvecklats positivt och bidragit till en
Okad tillvaxt, sysselsattning och bostadsforsoérjning

Kort motivering: Transportsystemets funktioner och vad det kostar att anvanda systemet, utgor
den tillganglighet som resenarer och transportkdpare méter. Genom att pa olika satt utveckla
tillgangligheten skapas mojligheter for ett utvecklat néringsliv, en hogre tillvaxt, 6kad
sysselsattning samt fler och battre bostadsmiljoer.

Tillganglighet som medel for att skapa tillvaxt

En forbattrad tillganglighet kan, givet ratt férutsattningar, omséttas i en hogre tillvaxt, 6kad
sysselsattning och bebyggelseutveckling. Ett annat satt att uttrycka detta ar att samhallets
kapitalstock har méjlighet att utvecklas. Samhallets balansrakning beskriver dess tillgdngar och
skulder, dess kapital. Skuldsidan &r olika fordringar som aktorer utanfor den studerade
ekonomin har pa ett samhalle. TillgAngssidan &r saledes samhallets bruttokapital. Det kapitalet
kan indelas pa olika sétt och med olika grad av detaljrikedom. Nagra stora kategorier kan vara:

e Humankapital
e Socialt och kulturellt kapital

e Artefakter, dvs. olika former av manskligt producerat realt kapital sdsom
transportinfrastruktur

o Naturkapital

En definition av hallbarhet i ett balansrakningsperspektiv ar att ett samhalles samlade
kapitalstock inte ska minska 6dver tiden. Det vill sdga, samhallet ska inte anvanda sin
existerande kapitalstock som produktionsfaktor for att producera varor och tjanster om det leder
till att framtida kapitalstockar reduceras. Istéllet ska samhallet allokera de resurser som dess
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kapitalstock erbjuder p& ett s& samhallsekonomiskt effektivt satt som majligt for att skapa en
optimalt hallbar utveckling, dvs. en optimal tillvaxt av dess samlade kapitalstock.?

For att ratt kunna bestamma effekter av dagens handlingar pa framtida kapitalstockar kravs en
formaga att forstd samhallets dynamik i vid beméarkelse. Formagan att géra saddana framtids-
analyser ar dock begransad. Kunskapslaget och méjlighet till métning av tillganglighets-
férandringar utvecklas nedan.

Samband mellan tillganglighet, tillvaxt, sysselsattning och bostadsbyggande

Flera av malen i Agenda 2030 (UNDP 2015) har i storre eller mindre grad anknytning till fragor
som beror ekonomisk tillvaxt, levnadsforhallande, inflytande och hallbarhet.® De stammer ocksa
val med den svenska regeringens 6vergripande mal for samhallsplanering, bostadsmarknad,
byggande och lantméteriverksamhet om att ge alla manniskor i alla delar av landet en fran
social synpunkt god livsmiljé dar en langsiktigt god hushallning med naturresurser och energi
framjas samt dar bostadsbyggande och ekonomisk utveckling underlattas (Regeringen 2016a).
Delmalet for bostadspolitiken ar langsiktigt val fungerande bostadsmarknader dar
konsumenternas efterfrigan moter ett utbud av bostader som svarar mot behoven.* Bland
delmalen namns att samhallsplaneringen ska ha en tydlig roll for fysisk planering i arbetet for en
hallbar utveckling av stader, tatorter och landsbygd. Det ska ocksa finnas goda forutsattningar
for byggande av bostader och lokaler, etablering av féretag och fér annat samhéallsbyggande
samtidigt som en god livsmilj6 tryggas. Det blir utifrdn detta naturligt att koppla samman hur
transportpolitiken kan bidra till att dessa mal uppfylls. Det vill saga, fragor kring tillganglighets-
forandring och dess paverkan pa stader, tatorter och landsbygd samt hur en god livsmiljé kan
skapas. FoOr att mota utmaningarna vad galler klimat, miljo, sakerhet och halsa kommer det till
2030 vidare att stallas krav pa utveckling inom alla trafikslag, men som samtidigt ger béttre
tillganglighet och forutséattningar &n idag att dka tillvaxten, sysselsattningen och bostads-
byggandet till 2030.

Malet for den regionala tillvaxtpolitiken ar utvecklingskraft i alla delar av landet med starkt lokal
och regional konkurrenskraft (Regeringen 2016b). Enligt regeringen behdver Sverige en modern
och aktiv politik for hela landet som inriktas pa att regionerna ska ges majligheter att vaxa och
utvecklas efter sina sarskilda forutsattningar. Det galler saval i sma och stora stader som i olika
typer av landsbygder. Stad och land drar nytta av varandra och ska ses som sammanlankade
regioner. Ju fler regioner som &r starka och expansiva, desto béttre fér Sverige. Regeringens
strategi for hallbar regional tillvaxt och attraktionskraft 2015-2020 ar vagledande for arbetet och
ska bidra till att uppna malet for den regionala tillvaxtpolitiken. | strategin beskrivs regeringens
prioriteringar samt de verktyg och processer som behovs i det regionala tillvaxtarbetet. Bland
annat namns tillganglighet genom transportsystemet och genom informationsteknik som viktiga.
Tillganglighetsforandringar ska alltsa bidra till regional tillvéxt.

Trafikanalys har i tidigare myndighetsgemensamma regeringsuppdrag (Trafikanalys 2011,
2013b) analyserat kunskapen kring sambandet mellan infrastrukturinvesteringar och
tillganglighetsforandringar & ena sidan, och konkurrenskraft och ekonomisk tillvaxt & den andra
sidan. Begreppet tillganglighet kan ses som en ram for att forsta de dmsesidiga relationerna

2 En optimalt hallbar utveckling ska uppfattas som en utveckling dar den marginella resursatgangen for att na ett
hogre optimum inte dverstiger den marginella ékningen av kapitalstocken. Det innebér vanligen att samhéllet
soker na en tillfredstallande tillvaxt av kapitalstocken snarare an en, om an i princip méjlig, optimal tillvaxt.
Resursétgangen for att n& ett mojligt optimum riskerar i en oséker miljo att reducera den optimala nivan.

3 Mal 8: Anstandiga arbetsvillkor och ekonomisk tillvaxt (8.1, 8.4, 8.5), Mal: 9. Hallbar industri, innovationer och
infrastruktur (9.1, 9.4, 9c¢), Mal 11. Hallbara stader och samhaéllen (11.1, 11.2, 11.6, 11.7), Mal 17. Genomférande
och globalt partnerskap (17.19).

4 Regeringens malsattning &r att det till 2020 ska byggas minst 250 000 nya bostader.
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som finns mellan markanvandning och rorlighet. Fyra mer eller mindre samverkande faktorer
har antagits som underliggande drivkrafter som bestammer tillgangligheten: Markanvandning
som avspeglar utbudet, kvaliteten och den rumsliga férdelningen av olika potentiella resmal,
Transportsystemet och den kostnad (i vid bemarkelse, den anstrangning) som &ar forknippad av
att forflytta sig mellan olika platser, Tidsrumsliga restriktioner samt Individuella preferenser och
mojligheter (Van Wee 2012). Begreppet innehaller med andra ord olika aspekter pa narhet
mellan start- och mélpunkter, koncentration respektive spridning av aktiviteter samt kvalitets-
aspekter av olika rorlighetsmojligheter, exempelvis buss och bil, for att 6vervinna den rumsliga
separationen. Men begreppet tillganglighet innefattar ocksa uppfattningar, intressen och
preferenser av manniskor och foretag som bor och verkar i samhallet. Med andra ord sa &r det
inte enbart via forbattringar i transportsystemet eller den fysiska infrastrukturen som tillganglig-
hetsforandringar kan ske. Om det till exempel finns digitala kommunikationsmojligheter kan viss
tillganglighet uppnas utan fysiskt resande.

Detta knyter an till teoribildningar av den nya ekonomiska geografin, och dess analys av hur
lokalisering paverkas av olika transportkostnader (exempelvis (Alonso 1964, von Thiinen 1966,
Fujita, Krugman et al. 1999, Thisse 2010)). Naringslivets konkurrenskraft bestams med andra
ord inte enbart av laga transportkostnader, men man kan tanka sig att olika atgarder i transport-
systemet kan bidra indirekt genom en férbattrad tillganglighet till arbetskraft, arbetsplatser och
till olika samhallsfunktioner. Generellt kan det uttryckas som att ett férbattrat transportsystem
som ger hogre tillganglighet, underlattar processen sa att kunskap, teknik och innovationer,
naringslivsdynamik och entreprenérskap, internationalisering och stordrift samt ett val
fungerande regelverk kan starkas och bidra till ekonomisk tillvaxt.

Empiriskt har resonemanget, om sambandet mellan 6kad tillganglighet och 6kad tillvaxt, dock
varit svarare att leda i bevis. Det ar dock inget specifikt problem for maluppféljningen utan ar ett
generellt problem som sysselséatter inte minst forskare i transport- och regionalekonomi (se
exempelvis (Capello 2009, Geurs 2012, Mulley 2012)). En vanlig forenkling &r att bérja med att
analysera om det finns nagot samband mellan mer infrastruktur, exempelvis i termer av
kilometer vag eller antal miljarder som satsats pa infrastrukturutbyggnad, och ekonomisk tillvaxt.
Det forefaller finnas ett svagt positivt sddant samband &dven om resultaten inte ar entydiga. P&
senare ar har analysmetoder utvecklats som medgett studier pa regional nivd och med
tillganglighetsaspekter sdsom forbattrade restider for att mer direkt fAnga effekten av en
investering. Dessa resultat pekar mot ett mer heterogent utfall, som manga ganger ar kontext-
beroende. Det finns darfor ett behov av fler analyser av vilka forutsattningar som ar viktiga for
att sambandet ska kunna ségas vara positivt (Trafikanalys 2011, 2013b).

Ett viktigt konstaterande &r att infrastrukturinvesteringar inte @r ndgon mirakelmedicin som
skapar tillvaxt dverallt. Daremot har sddana investeringar gett positiva effekter pa tillvaxten i
redan dynamiska regioner, vilket visar att investeringar i infrastruktur ar ett nédvandigt men inte
tillrackligt villkor for att skapa en gynnsam regional utveckling. En annan aspekt ar att
investeringarna visserligen ger positiva effekter i en region, men att dessa ibland motsvaras av
en negativ utveckling i andra regioner. Ur ett nationellt perspektiv ger sddana omférdelnings-
effekter inget mervéarde, &ven om det ur den enskilde regionens perspektiv kan vara betydelse-
fullt. En ytterligare variation p4 samma tema &r att en investering i en region dven ger positiva
effekter i andra regioner. Utifran ett snavt regionalt perspektiv kan det i vissa fall vara en klok
strategi stodja investeringar i andra regioner eller lander. Ett vitalt naringsliv behover bade en
god inomregional och mellanregional tillganglighet.

| ett langt tidsperspektiv ar transportinfrastruktur strukturskapande i betydelsen att den bidrar till
framvaxten av en karna-periferi-struktur utifrdn hur féretag och manniskor valjer att lokalisera
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sig. En forbattrad transportinfrastruktur och allt I1agre transportkostnader har mojliggjort for
foretag att dra nytta av stordriftsfordelar genom att koncentrera sin verksamhet. Detta har
resulterat i en koncentration av befolkning och ekonomisk tillvéaxt till befolkningstata omraden
kring storre stader. En strategi hos andra mindre framgangsrika regioner ar att genom
forbattrade transportmajligheter férsoka bli en integrerad del av en framgangstrik region.

All ekonomisk aktivitet sker dock inte i sddana ekonomiska karnomraden, utan det finns aven
processer som dampar tillvaxten i karnomraden till forman for mer perifera lokaliseringar.
Stigande fastighetspriser i karnomraden ar en viktig faktor for utspridning av ekonomisk aktivitet.
Verksamheter med koppling till naturresurser och i viss utstrackning aven till beséksnaringen ar
naturligtvis i stor utstrackning lasta till vissa platser. Givetvis staller exempelvis gruvnaringen
sarskilda krav p& transportlosningar for att fa tillganglighet till exportmarknaderna, liksom de
perifert belagna turistattraktionerna. Fér basindustrin som ar exportberoende handlar det om
tillganglighet till hamnar och andra terminaler fér att na sina kunder i en globaliserad varld.

Det ar ett empiriskt faktum att produktiviteten i regel ar hogre i kéarnregioner med stor befolkning
och ekonomisk aktivitet. En forklaring ar att en stérre mangd féretag medfoér en hardare
konkurrens som tvingar foretagen att bli mer produktiva. Andra forklaringsmodeller kan ta sin
utgdngspunkt i olika typer av agglomerationsfordelar som atminstone till viss del bygger p&
samarbete i stallet for pa konkurrens. Det kan exempelvis handla om att foretag ar lankade till
varandra genom att de &r leverantorer och kopare av insatsvaror. Det kan ocksa handla om att
det finns en "lagom rorlighet” pa arbetsmarknaden, vilken innebar att kunskap som foljer med
individer sprids och kan tillgodogoéras av andra foretag. Det sistndmnda torde vara sarskilt
betydelsefullt i kunskapsintensiva naringar. Inom tillverkningsindustrin finns det &ven empiriskt
stod for forekomsten av samlokaliseringsférdelar.

Mycket ar vunnet med en vél fungerande arbetsmarknad dar matchningen mellan arbetsgivare
och arbetstagare ar god, men som aven mojliggor ett visst matt av rorlighet. Tillganglighet ar
nyckeln som gor detta mojligt, vilket i detta fall handlar om lokaliseringen av bostader och
arbetsplatser samt transportsystemets uppbyggnad. | sidana sammanhang ar den inom-
regionala tillgangligheten betydelsefull.

Matt for att folja tillvaxt, sysselséattning och bostadsbyggande

Om "Tillganglighet for 6kad tillvaxt, sysselsattning och bostadsférsorjning” antas som en
transportpolitisk prioritering, kravs metoder for dess uppfdljning. Nedan listas ett antal matt som
kan analyseras tillsammans med de tillganglighetsmatt som redovisats i (Trafikanalys 2017a).

Lonesumman kan anvandas som ett matt pa regional storlek och tillvaxt. Den bygger pa
arbetsgivarnas kontrolluppgifter 6ver kontant bruttolén och andra skattepliktiga ersattningar som
redovisas till inkomsttagare och skattemyndigheten infor taxering. En nackdel med att anvanda
I6nesumman som matt &r att den inte omfattar foretagens driftéverskott och att den endast ger
en begransad tackning av egenforetagares inkomster. Fordelen med ldnesumman ar dock att
den enkelt later sig uppdelas pa dag respektive nattbefolkning. Pa det viset erhdlls tva typer av
matt, ett matt som maéter produktionsutvecklingen och ett matt som mater inkomstutvecklingen i
en region (Trafikanalys 2011).

e  Arbetsproduktivitet (daglonesumma per forvarvsarbetande i &ldersgruppen 20-64 ar)
e Inkomst per invanare (nattlonesumma per invanare i aldersgruppen 20-64 ar)

Arbetsproduktivitet ar ett matt pa det produktionsvarde som genereras vid de arbetsstallen som
ar lokaliserade i regionen, medan mattet inkomst per invanare speglar invanarnas inkomst och
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konsumtionsmadjligheter. En positiv generell samhallsutveckling i ett land eller region &ger rum
da tillvaxt i produktion, sysselsattning och befolkning 6kar samtidigt. Man far dock se upp med
att en positiv forandring av arbetsproduktivitet och inkomst per invanare kan astadkommas
genom att befolkning och sysselsattning minskar. Sett dver en langre tid har FA-regioner som
har haft en hog tillvaxt i daglénesumma &ven uppvisat en positiv sysselsattningstillvaxt. Det ar
aven mojligt att folja tillvaxt som bruttoregionalprodukt (BRP) per lan. For att félja utvecklingen
vad galler sysselsattning gar det att redovisa tillvaxten i antal sysselsatta, alternativt
sysselsattningsgrad.

I den moderna tillvaxtforskningen betonas kunskapens betydelse for ekonomisk tillvéxt. Det
finns ett vaxande antal empiriska studier som visar att en valutbildad arbetskraft ar viktig for
nationernas och regionernas tillvaxt och utveckling, se exempelvis (Mankiw 1992, Florida 2002).
Utbildningsnivan 6kar i landet som helhet, men det finns stora regionala skillnader. Den
eftergymnasialt utbildade arbetskraften finns framst i de befolkningsmassigt storre regionerna.
Sambandet mellan FA-regionens storlek och utbildningsniva har accentuerats under det
senaste decenniet. Det finns &ven en klart positiv relation mellan befolkningsméssig storlek och
sysselsattningstillvaxt.

Ett vanligt forekommande métt pa utbildningsnivan i en region ar andelen av befolkningen 20-64
ar som har eftergymnasial utbildning. Att enbart se till utbildningsnivan ar ett alltfor grovt métt for
att uttala sig om kompetensforsorjningen eftersom det inte sager ndgot om efterfradgan. For att
mata matchningen pa arbetsmarknaden anvands ett matt som férsoker stélla utbudet av
arbetskraft mot efterfrigan. Det anvanda mattet mater differensen mellan arbetslésa och
vakanser efter yrkesklasser.

Ett annat matt pa hur den regionala arbetsmarknaden fungerar ar férvarvsintensiteten. Det
definieras som sysselsatt nattbefolkning genom antalet invanare i ldern 20-64 ar. En hog
forvarvsintensitet tyder pa att det ar latt att f& arbete i regionen eller i narbelagna regioner. Det
tyder aven pa att naringslivet ar starkt diversifierat med majligheter fér manniskor med olika
kompetenser att hitta ratt arbete. En viss forsiktighet vid anvandningen av mattet ar &nda pa sin
plats. Forvarvsintensiteten kan hojas genom att personer, som soker arbete, s& smaningom ger
upp och flyttar fr&n regionen. Det resulterar i att forvarvsintensiteten hojs i regionen utan att
produktionen har féréndrats.

e Andelen av befolkningen (20-64 ar) med eftergymnasial utbildning
o Differens mellan arbetslésa och vakanser, per yrkesklass
e  Forvarvsintensitet (sysselsatt nattbefolkning genom antalet invanare i aldern 20-64 ar)

Arligen genomfors av Boverket en bostadsenkét som skulle kunna anvéandas for att folja vilka
omraden som dels inte har en god bostadsforsérjning, dels var i landet tillvaxt av bostader sker.
Enkatresultaten har bland annat anvants i (Trafikanalys 2013a) analys av forutsattningarna for
arbetspendling i Norrbotten och Vasterbotten. Detta bor kompletteras med ett matt for
prisutvecklingen pa fastighetsmarknaden eftersom férandringar i tillganglighet aven paverkar
fastighetspriset. Detta bygger pa lokaliseringsteorierna fran (von Thiinen 1966) och (Alonso
1964) som visade att markpriset ar allra hogst i centrum och avtar med avstandet fran detta.
Valet av lage for en bostad eller foretag &r ett resultat av nyttomaximeringstankande.
Visserligen sjunker markkostnaden med avstandet fran centrum, men & andra sidan stiger
transportkostnaderna. Ett hushall med manga barn och behov av stor yta borde enligt Alonso bo
i utkanten av en stad dar markpriserna ar laga. Pa liknande satt maximerar foretagen sin nytta,
vilket innebéar att féretag som inte kan bara kostnaderna och dra nytta av centrumlokaliseringen
kommer att valja en mer perifer lokalisering.
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Nar transportkostnaden férandras kommer dven fastighetsvardet att paverkas eftersom det blir
mer eller mindre attraktivt med en central lokalisering. | ett natverk av lankar och noder, som
jarnvagen representerar, kan lokalisering, tillvaxt och fastighetspriser paverkas pa flera satt.
Dels kan en koncentration av exempelvis olika typer av service ske till en enda storre ort, men
ocksa en utspridning av framforallt bostéader till mindre stationsorter. Aven om fastighetspriserna
Okar pa den mindre stationsorten ar de fortfarande lagre an i den stora centralorten. Denna
effekt har exempelvis konstaterats pa nagra mindre stationsorter belagna pa snabbtags-
forbindelsen mellan KoéIn och Frankfurt dar tillvaxten 6kade med narmare 3 procent under en
fyradrsperiod efter invigningen av linjen (Ahlfeldt 2010).

e Bostadsbyggande per kommun.
e Bostadsbehov

e Taxeringsvarde eller fastighetspriser fran bostadsférsaljningar
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3.3 Ett klimatneutralt transportsystem

Prioriteringen lyder: Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter utom inrikes flyg
ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfért med 2010. Energieffektiviteten i
transportsystemet ska kontinuerligt forbattras. Sverige ska vara padrivande for att fa till
stand internationella 6verenskommelser som syftar till minskade utslapp fran luftfart och
internationell sjofart.

Kort motivering: Transportsektorn star for en betydande och vaxande andel av de svenska
vaxthusgasutslappen. For att de langsiktiga malen inom klimatpolitiken ska nas maste
utslappen fran transporter minska i snabbare takt an hittills. Det mesta tyder pa att utslapps-
malen bara kan nas genom en kombination av teknisk utveckling, 6kad elektrifiering och 6kad
anvandning av fornybara drivmedel samt planering for minskade transportbehov.

Transportsektorn har en nyckelroll fér méjligheterna att begransa manniskans klimatpéaverkan.
Medan manga andra verksamheter i samhallet sdsom uppvarmning av bostader och lokaler och
industriell tillverkning kan uppvisa betydande utslappsminskningar sedan 1990, har
transporternas utslapp istallet okat.

Prioriteringen ar baserad pa det forslag till etappmal for transportsektorn som Miljomals-
beredningen lagt fram i betankandet "En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige” (SOU
2016:47). Vi foreslar att prioriteringen utdver etappmalet for inrikes transporter kompletteras
med energieffektivitet som en central faktor. Det skulle annars vara méjligt att uppna utslapps-
malet genom en 6vergang till biodrivmedel for inrikes transporter, utan hansyn till om dessa
drivmedel producerats och anvants effektivt. Biomassan ska racka till bade internationella
transporter, och som ravarubas for en rad andra produkter som pa sikt ocksd maste stalla om
fran fossila ravaror. Darfor ar en hdg energieffektivitet sett till hela livscykeln viktigt.

Prioriteringen har en referens till att Sverige bor verka for att internationella 6verenskommelser
om minskande utslapp fran internationella transporter kommer till stdnd. Aven detta ingar i
Miljomalsberedningens forslag. FN:s organ for civil luftfart, ICAO, har beslutat att infora ett
globalt om an frivilligt styrmedel som syftar till att den internationella luftfartens utslapp inte ska
Oka efter ar 2020 (ICAO 2016). Om flygtrafikens utslapp fortsatter att 6ka maste flygbolagen
kompensera for detta genom att kdpa utslappskrediter fran andra sektorer. En stabilisering av
utslappen ar dock inte tillrackligt pa langre sikt, sa fortsatta férhandlingar om bade luftfartens
och sjofartens utslapp kommer att kravas.

Flera strategier kravs for maluppfyllelse

Det langsiktiga malet for prioriteringen &r ett klimatneutralt transportsystem. For att det ska vara
nabart kommer flera parallella strategier att behtvas. Viktiga insatsomraden ar:

e Teknisk utveckling av fordon och transportsystem

e Okad anvandning av férnybara drivmedel och 6kad andel elanvandning.

e Samhallsplanering for minskade transportbehov och minskad trafik

e Tillgénglighet utan transporter, genom att ta tillvara digitaliseringens mojligheter.

Det kommer sannolikt inte vara mojligt att na langsiktiga utslappsmal om inte alla fyra insats-
omraden kan uppvisa betydande framsteg under det kommande decenniet. Det finns dock
skillnader mellan insatsomradena i hur fort det gér att Astadkomma en férandring som resulterar
i tydligt minskade utslapp till ar 2030. Utslappen fran inrikes transporter domineras av
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vagtrafikens utslapp, som uppgar till omkring 18 miljoner ton koldioxidekvivalenter per &r. Av
dessa kan omkring tva tredjedelar hanforas till persontrafik, och den aterstaende tredjedelen till
lastbilstrafik. For att reducera dessa utslapp med 70 procent maste alltsa bade godstransporter
och persontransporter pa vag reducera sina utslapp.

Insatser pa kort till medellang sikt

Den genomsnittliga aldern pa en personbil som tas ur trafik ar idag 17 ar. Om den livslangden
pa fordon bestar innebér det att de bilar som séljs nu i stor utstrackning fortfarande kommer att
vara i trafik &r 2030. Nybilsforsaljningen domineras annu fullstéandigt av bilar avsedda att tankas
med diesel och bensin. Férsaljningen av elfordon och laddhybrider 6kar stadigt, och kan
forvantas na ett riktigt stort genombrott under de narmaste 10 aren. Trots detta s kommer
utslappsmalen bara kunna nas om den befintliga flottan av bensin- och dieselbilar i stérre
utstrackning tankas med fornybara drivmedel. Detta kan ske bade genom en viss ¢kning av
laginblandning, men aven genom en 6kad anvandning av férnybara drivmedel som ar tekniskt
ekvivalenta med bensin och diesel (drop-in branslen). P& kort sikt ar detta darfor formodligen
det viktigaste insatsomradet for att na etappmalet 2030.

Insatser pa medellang sikt

Det finns goda mojligheter att elektrifiera mycket mer av de landgdende transporterna inom vag-
och viss utokad elektrifiering av bantrafik. Forsok pagar med e-vagar for tyngre fordon och for
latta fordon forbattras batteritekniken och laddningsinfrastrukturen kontinuerligt. Daremot &r det
svarare att hitta alternativ till biodrivmedel for luftfart och sjéfart. Pa kort till medellang sikt, frn
2025 och framat, kommer darfor biomassan som anvands for drivmedelsandamal troligtvis
behdva stallas om till annan produktion &n véagtrafikens behov. En leveranstopp for biodrivmedel
pa vag kan darfor nas innan 2030, och darefter bor biomassan i 6kande grad anvandas for
produktion av fartygs- och luftfartsbranslen. Det forutsatter i sin tur att nybilsforséaljningen av
bilar med enbart konventionella motorer avsedda for diesel eller bensin upphdr runt mitten av
nasta artionde, sa att efterfragan pa biodrivmedel inom vagtrafiken kan borja avta.

Insatser pa medellang till lang sikt

Pa medellang till 1ang sikt ar det istallet samhallsplaneringen som har den storsta potentialen att
leda till minskade utslapp. Det handlar om hur vi planerar och bygger samhallet, och
infrastrukturen for resor och transporter. Det kan vara nya strategier for lokalisering av
verksamheter, etablerandet av nya transportlésningar och sa vidare. Gemensamt for detta
insatsomrade ar att det &r langa ledtider, och de méatbara effekterna av de férandringar som
uppnas ligger flera artionden framat i tiden. Trots att tidshorisonten ar férhallandevis lang maste
alltsa arbetet inledas snarast.

Uppfoljning

Prioriteringen skulle foljas upp i forsta hand med de foreslagna transportpolitiska indikatorerna
Vaxthusgasutslapp och Energieffektivitet. Aven Tillganglighet utan transporter beaktas.

Det viktigaste mattet blir utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter och utrikes transporter
som startat i Sverige. Informationen hamtas fran Sveriges klimatrapportering avseende
perioden fran 1990 fram till narmast féregdende ar. Det sista arets utslapp uppskattas med hjélp
av uppgifter i var egen statistik och preliminara uppgifter fran évriga transportmyndigheter och
Energimyndigheten.
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Utvecklingstakten kommer att bedomas i férhallande till etappmalet fér 2030 nar det galler
inrikestransporter. En linjar minskning av utslappen ner till 30 procent av nivan 2010 forutsatts
vara utgangspunkten for bedomningen. Ur flera synvinklar vore det dnskvart att utvecklingen
istéllet foljer en brantare bana méatt i absoluta utslapp, som skulle vara resultatet av en konstant
procentuell minskning. En s&dan utslappsbana innebar betydligt mindre totala utslapp an en
linjar minskning, men samtidigt finns det en del saker som talar for att de stora utslapps-
minskningarna kommer att droja tills elektrifieringen av landbaserade transporter skjuter
ordentlig fart. Aven utslappen fran internationell sjo- och luftfart kommer att vara nyckelmatt for
bedomningen av prioriteringen. Om de utslappen 6kar nas inte prioriteringen, dven om
etappmalet for inrikes transporter tycks vara pa vag att uppnas.

Det tredje nyckelmattet for bedomningen blir energieffektiviteten, eller snarare energi-
intensiteten matt som kWh per personkilometer respektive tonkilometer. Det ar 6énskvart dels att
folja hur den utvecklas inom respektive trafikslag, men ocksa totalt som en foljd av férandrade
andelar av transportarbetet for olika trafikslag. Har kommer det ocksa att behdva bevakas hur
energieffektiviteten i drivmedelsframstéliningen ser ut, och fdlja den totala energieffektiviteten i
livscykelperspektiv.

De olika tidsperspektiven innebar att under olika faser av perioden fram till 2030, kommer olika
matt vara mest vasentliga att lagga fokus pa i uppféljningen av prioriteringen, dven om alla matt
behovs for den kompletta bilden. De narmaste aren behdéver utvecklingen av andelen férnybara
drivmedel vara i fokus. P4 lite langre sikt maste battre matt for elanvandningen inom véagtrafiken
utvecklas. Pa @nnu langre sikt ar det angelaget att finna goda matt for hur férandringar inom
samhallsplaneringens omrade kan bidra till en mer hallbar transportforsorjning. Vi bedomer
dock att de foreslagna nyckelmatten kommer att besta over tid, och att det ar de kompletterande
matten som kommer att ha varierande betydelse i olika skeden.

3.4 Ett halsoframjande och sakert
transportsystem

Prioriteringen lyder: Andelen personer som far sitt behov av fysisk aktivitet uppfyllt genom
sina dagliga resor ska 6ka fortlopande. Andelen personer som utsatts for skadliga nivaer
av luftféroreningar eller buller fran trafik ska minska kontinuerligt. Trafiksakerheten ska
utvecklas gynnsamt i hela transportsystemet. Antal omkomna i vagtrafiken, bantrafiken
och fritidssjofarten ska halveras till &r 2030, jamfért med 2015. Antalet allvarligt skadade i
dessa trafikslag ska under samma period minska med 25 procent.

Kort motivering: Alla delar av samhaéllet maste ta ansvar for att folkhalsan forbattras. Resor med
gang och cykel som en del av vardagsmotionen bidrar till 6kad halsa. Ett sakert transportsystem
innebar att manniskor inte skadas eller dér pa grund av luftféroreningar, buller eller trafikolyckor.
Att minska buller och halsofarliga luftféroreningar i transportsystemet ar betydelsefullt d& en stor
andel kommer fran vag- och bantrafiken. Trafiksakerheten ar ett prioriterat omrade for
regeringen i och med nystarten av nollvisionsarbetet. Etappmal &r lampligt for de delar av
transportsystemet dar déds- och skadetalen ar héga. Trafiksékerheten ska dock férbattras i hela
transportsystemet.

| hansynsmalet uttrycks att transportsystemet ska bidra till 6kad hélsa, samt anpassas sa att
ingen dor eller skadas allvarligt. Ett halsoframjande transportsystem mojliggor och stimulerar till
fysisk aktivitet genom gang och cykel. Prioriteringen ar ocksa relaterad till funktionsmalets
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ambitioner med fler och béattre bostadsmiljder dar aktiva transporter kan vara en naturlig del.
Formuleringen om ett sakert transportsystem syftar till att manniskor inte skadas eller dor i
trafiken pa grund av luftféroreningar, buller eller trafikolyckor.

Fysisk aktivitet som bidrag till en battre folkhalsa lyfts i flera sammanhang, bade nationellt och
internationellt. 2008 beslutade riksdagen om en férnyad folkhalsopolitik dar insatserna delas
upp i 11 malomraden varav fysisk aktivitet utgor ett sarskilt omréade (Prop. 2007/08:110 2008).
Under 2015 antogs en strategi for okad fysisk aktivitet av samtliga lander i WHO:s
Europaregion, daribland Sverige. Strategin pekar ut fysiskt aktiva resor med gang och cykel
som en del av det prioriterade omrade som handlar om att framja ett mer aktivt vardagsliv
(WHO 2015). Regeringen arbetar sedan 2015 med en nationell cykelstrategi som en prioriterad
del i arbetet med att stimulera langsiktigt hallbara transportlésningar. 2015 fattade regeringen
beslut om férordningen om stdd for att framja hallbara stadsmiljoer (SFS (2015:579) 2015).
Utover stdd till investeringar i anlaggningar for kollektivtrafik och i anlaggningar for nya
transportlésningar for kollektivtrafik som satsningen hittills omfattat, ska stadsmiljéavtalen fran
och med 2017 aven omfatta insatser for 6kat cyklande. Under 2016 och 2017 satsar regeringen
100 miljoner kronor pa cykelframjande atgarder (Regeringen 2017).

Den delen av prioriteringen som handlar om héalsoframjande transportsystem kommer i férsta
hand att féljas upp av indikatorn for fysiskt aktiva transporter. Ett viktigt méatt for indikatorn ar
DALY (Disability Adjusted Life Years) som &r ett matt som vager samman férlorade friska
levnadsar vid fortida dod och minskad livskvalitet pa grund av sjukdom eller skada (WHO 2017).
DALY kan beraknas med hjalp av data fran resvaneundersékningen om resor till fots eller med
cykel. Historiska DALY for fysiskt aktiva resor i Sverige finns inte att tillga och det ar oklart hur
ofta, och nar nya DALY kommer att berdknas. Detta, samt att fysisk aktivitet inte nédvandigtvis
maste komma fran resor till fots eller med cykel, gor att Trafikanalys valjer att inte formulera
etappmal for fysiskt aktiva resor. Att vara fysiskt aktiv i transportsystemet &ar inget andamal i sig.
Daremot ar det viktigt att lyfta fram att de fysiskt aktiva resorna ska ¢ka sa att vi inte gar mot ett
samhalle med ett transportsystem som leder till &n mer stillasittande.

Att personer omkommer och skadas i transportsystemet ar kanske det som tydligast visar pa
malkonflikter inom de transportpolitiska méalen. Transporter ger tillganglighet och rérelsefrinet
men orsakar samtidigt negativa effekter som bland annat olyckor, med skador och déd som
konsekvens. Varje &r omkommer drygt 310 personer i olyckor och 120 personer i sjalvmord i
hela transportsystemet (ar 2015, Figur 3.3). | alla slags olyckor i Sverige omkommer varje ar
runt 3 300 personer och i sjalvmord ungefar 1 500 personer.® | transportsystemet sker alltsa
olyckor och andra h&ndelser som orsakar runt 9 procent av alla omkomna i olyckor och 8
procent av alla sjalvmord. 8

5 Denna siffra for sjalvmord géller om man om raknar med fall med oklar avsikt, vilket Socialstyrelsen brukar gora
((Socialstyrelsen 2016), Tabell 7A, 7B och 9)

¢ Det finns skador och dodsfall som inte inkluderas i dessa siffror eftersom de inte sker "i trafik”. Exempel & hopp
och fall fr&n broar och viadukter. Maluppfoljningen hittills har hallits strikt till trafiksituationen.
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Figur 3.3: Antal omkomna i de olika trafikslagen &r 2000-2016 (preliminar uppgift fér 2016).

Kalla: Se (Trafikanalys 2016b) samt for 2016 (Transportstyrelsen 2017)

Anm: For 2016 ar inte omkomna i bantrafik uppdelade pa olyckor respektive sjalvmord. Samtliga omkomna i
bantrafik 2016 visas i figuren som sjalvmord.

Antal omkomna totalt (i olyckor och sjalvmord) i transportsystemet” har sedan 20072 minskat
med 30 procent. Den goda utvecklingen forklaras nastan helt av den gynnsamma utvecklingen i
véagtrafiken, dar den storsta delen av de omkomna finns. Sedan 2010 har denna positiva
utveckling dock planat ut.

Olika faktorer i samma prioritering

Ett sakert transportsystem innebar att inga manniskor utsatts for skadliga nivaer av luft-
fororeningar och buller, skadas eller dor. Vi véljer att lyfta sdkerheten som en prioritering framst
med anledning av regeringens nystart for Nollvisionen (Regeringskansliet 2016). En del i
nystarten for Nollvisionen &r regeringsuppdraget till oss att foresla etappmal for omkomna och
allvarligt skadade i vagtrafiken som ska galla efter 2020. (Regeringen 2016d)

For att na ett sakert transportsystem maste aven dédsfall, skador och ohélsa till foljd av
luftféroreningar och buller minska. De negativa halsoeffekterna av buller och luftféroreningar ar
allvarliga och inkluderar sémnstorningar, koncentrationssvarigheter, luftvagsproblem, cancer,
stress och hjart- karlsjukdomar. Raknar man DALY (funktionsjusterade levnadsar) forloras
ungefar tre gdnger sd manga friska levnadsar pa grund av buller och Iuftféroreningar, som pa
grund av vagtrafikolyckor (Trafikanalys 2017a).

Vi véljer att inkludera skador fran luftféroreningar och buller i prioriteringen. Skal ar att
regeringen i den senaste budgetpropositionen slar fast att arbetet med att na miljomalen maste
intensifieras. Miljdmalen Frisk luft och God bebyggd milj6 har ett flertal preciseringar och
indikatorer som direkt ror transportsystemets utslapp som paverkar méanniskans hélsa. Férutom

7 Sasom vi méter det i dagens maluppfoljning dar vi begransar oss till trafik och inte transportsystemet som helhet.
82007 ar basaret som anvands i nuvarande maluppféljning, i praktiken anvands genomsnittet 2006 — 2008.
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det nationella arbetet med miljokvalitetsmalen har regeringen skrivit under FN:s globala mal i
Agenda 2030 (UNDP 2015). | malen anges att antalet sjuk- och dodsfall till foljd av luft-
fororeningar och skadliga kemikalier ska minska.

Av samma anledning som for fysiskt aktiva resor satts inget etappmal fér antal manniskor som
utsatts luftféroreningar och buller fran transportsystemet. De DALY-matt som tagits fram av
Trafikverket for luftféroreningar och buller finns enbart fér 2015 och det ar oklart med vilket
tidsintervall métten kommer att foljas upp.

Nollvisionen for trafiksakerhet i alla trafikslag

Etappmalen for trafiksakerhet tar utgdngspunkt fran Nystart for Nollvisionen som nyligen
presenterades (Regeringskansliet 2016). | Nystarten namns sjalvmord som en viktig del av
trafiksékerhetsarbetet, de ar personliga tragedier, ett arbetsmiljdproblem i sektorn och orsakar
storningar och forseningar. Etappmalen ska gélla alla delar av transportsystemet dvs. inget
trafikslag och ingen trafikantgrupp ska halka efter i utvecklingen. De oskyddade trafikanterna i
form av fotgéangare, cyklister och férare av tvahjuliga motorfordon i vagtrafiken och gaende i
bantrafiken ndmns i Nystart for Nollvisionen som sarskilt utsatta grupper.

En nyligen publicerad OECD-rapport® pekar pa att Nollvisionen som mal ar realistiskt for
vagtrafiken, men att det kravs ett resultatfokuserat arbete och samverkan mellan manga olika
aktorer. | och med nystarten for Nollvisionen fick Trafikverket uppdraget att leda 6vergripande
samverkan for trafiksakerhet pa vag.(Regeringen 2016e) Samverkan pagar sedan manga ar for
vagtrafiken inom Gruppen for Nationell Samverkan inom trafiksakerhetsomradet (GNS Vag).1°
Liknande fora for bred samverkan finns ocksé inom andra trafikslag genom bland annat GNS
Jarnvag!!, Allmanflygsakerhetsradet!? och Sjosdkerhetsradet®.

Etappmal for ett sakert transportsystem

Trafikanalys bedomer att ambitiosa etappmal ar rimligt for de trafikslag dar dodstalen fort-
farande ar av betydande storlek, dvs. for vagtrafik, bantrafik och fritidssjofart. For yrkessjofarten
och luftfarten behévs inte samma fokus pa etappmal eftersom antalet omkomna och skadade
redan ar p& en mycket I1&g niva. Aven i de delar av transportsystemet dar antal omkomna och
skadade ar mycket fa, finns omfattande reglering och sékerhetssystem for att just uppratthalla
de laga skadetalen. Under 2016 omkom tva personer inom allmanflyget och noll personer i
linjeflyget (Transportstyrelsen 2017). Samtidigt som dodstalen &r mycket ldga kommer runt

9 000 "luftfartsrelaterade handelser” till Transportstyrelsens kannedom varje ar, sakerhets-
relaterade handelse som utgdr en fara for personer eller luftfartyg.

Ett EU-mal ar "nastan ingen ska do i vagtrafiken” &r 2050, med etappmalet om en halvering av
antal omkomna till 2020 jamfort med 2010. De flesta andra landerna i EU har anslutit sig till det
halveringsmalet, men inte Sverige. EU:s halveringsmal skulle i praktiken innebara max 133
omkomna ar 2020 mot 266 omkomna ar 2010 (inklusive suicid). * Etappmalsoversynen
konstaterar att detta EU-mal mest troligt inte kommer att nés. (Lindberg, Strandroth et al. 2016)

10 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/samarbeten-for-
trafiksakerhet/gruppen-for-nationell-samverkan-inom-trafiksakerhetsomradet-gns-vag/

11 hitp://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-
trafiksakerhet/Gruppen-for-Nationell-Samverkan-inom-trafiksakerhetsomradet---GNS-Jarnvag/

12 hitps://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Privat--och-allmanflyg/Allmanflygsakerhetsradet/

13 hitps://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fritidsbatar/Sjosakerhet/sjosakerhetsradet/

141 de arliga resultatrapporterna brukar detta EU-mal antas avse utan suicider. 2010 omkom 266 personer i
olyckor (och 17 i suicid).En halvering av 266 blir 133.
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Redovisad etappmalsodversyn

Som underlag for utformning av kommande etappmal for vagtrafiken har Trafikverket och
Transportstyrelsen tillsammans gjort en etappmalsoversyn (Lindberg, Strandroth et al. 2016).
Oversynen gér igenom fragan om max 220 omkomna till 2020 &r n&bart 2020 och om ytterligare
halvering till 2030 ar ndbart. Enligt etappmalséversynen ar det en utmaning att na malet 2020
men att det "kan vara maojligt att nd” (sidan 35).

Den sa kallade utvecklade malstyrning som anvands sedan flera ar for vagtrafiksakerheten
innebar samverkan mellan manga aktorer. Trafikverket ar samordnande och Trafikverket,
Transportstyrelsen och VTI analyserar utvecklingen i en nationell analysrapport som redovisas
vid en nationell resultatkonferens arligen i april. | analysrapporten presenteras utvecklingen for
10 malsatta nationella indikatorer som ar viktiga for sakerheten. Vid den senaste konferensen
(april 2016) konstaterades att de indikatorer som fangar teknisk utveckling (sakra personbilar
och sékra MC) och sakerhetsrisker man kan bygga bort (sé&kra vagar) utvecklas i linje med
2020-malet. De indikatorer som skildrar beteenden — hastighetsefterlevnad, hjalmanvandning
pa cykel och nykter korning — utvecklas daremot inte i tillracklig grad som 2020-malet kraver.

Ett antal ytterligare &tgarder (férutom de redan planerade) som kravs for att na fram till (eller
nastan fram till) malet 2020 raknas upp i etappmalsiversynen (Tabell 4). Det finns ingen
konsekvensbeskrivning och inga beraknade kostnader for dessa atgarder. Forfattarnas slutsats
ar dock att det &r mojligt nd malet om maximalt 220 omkomna ar 2020 (enligt malet om en
halvering pa 13 ar, ar 2007-2020). | etappmalstversynen foreslas sedan ett &n mer ambitiost
mal med ytterligare en halvering till 2030. Eftersom antalet omkomna ar 2020 ar okant idag vet
vi inte vad det skulle innebara i maximalt antal omkomna. Om malet med max 220 omkomna ar
2020 nas, skulle en ytterligare halvering till 2030 ge max 110 omkomna. Det ar svart att bedéma
hur pass realistisk denna halvering till 2030 ar, eftersom atgarderna som diskuteras i etapp-
malsoversynen varken ar konsekvensbeskrivna eller kostnadsberaknade. Vi kommer att
aterkomma till etappmalséversynen i var avrapportering av regeringsuppdraget om mal-
preciseringar pa trafiksakerhetsomrédet (senast 31 maj, (Regeringen 2016d)).

Vart forslag till etappmal

Vart preliminara forslag till etappmal for vagtrafiken ar en halvering av antal omkomna till 2030
med basér 2015.%° Vi anser att det &r en stor férdel med ett idag ként baséar. Ar 2015 omkom
282 personer (inklusive suicid). Om vi istéllet for ett enskilt basar anvander medelvardet for de
tre &ren 2014-2016'° s var antal omkomna 288 personer per ar. En halvering fran 2015 till
2030 skulle innebara maximalt ungefar 140-145 omkomna. En halvering pa 15 ar av antal
omkomna i vagtrafiken har intraffat tre ganger sedan 1960-talet.1” En halvering pa 10 ar har
intraffat endast en gang (aren 2000-2010). Vilket av malen man an valjer &r det uppenbart
mycket ambitiosa mal.

Vart preliminara forslag till etappmal &r, férutom for vagtrafiken, ocksa halveringar av antal
dodade (inklusive suicid) i bantrafiken och fritidssjofarten. Det ar i dessa delar av transport-
systemet som de allra flesta dédsfallen sker (Figur 3.3). Som etappmal féor samma trafikslag
foreslar vi ocksa att allvarligt skadade ska minska med 25 procent fran 2015 till 2030. Detta &r
det nuvarande malet for vagtrafiken dar de allra flesta av de skadade finns. Malet med en
minskning med 25 procent till 2020 kommer mest troligt inte att nas. Etappmal for yrkessjofart

15 Eftersom vi &nnu inte vet hur manga som omkommer &r 2020 kan vi inte uttala oss om hur detta férslag och
forslaget i etappmalsoversynen forhaller sig till varandra.

16 Med preliminar uppgift for 2016.

17 Antal omkomna halverades under 15-arsperioderna 1995-2010, 2000-2015 och 2001-2016.
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och fritidsbatar ar nu en halvering av allvarligt skadade. Inom yrkessjofarten ar de skadade
mycket f& och inom fritidssjofarten har brist pa data gjort att ingen heltackande bild av skador
finns.

| transportsystemets alla delar

Vi foreslar att det i prioriteringen ingar att "trafiksakerheten ska utvecklas gynnsamt i hela
transportsystemet”. Detta ger utrymme for att folja upp ocksa till exempel fallolyckor (gaende
utan fordon inblandat, dvs. ingen trafikolycka). Det &r dock inte alltid &ndamalsenligt att
Trafikanalys maluppfélining omfattar samtliga delar av transportsystemet. Vissa delar kan vara
valdigt verksamhetsnara for till exempel Trafikverket eller kommunerna och snarast rymmas
inom deras egen verksamhetsuppféljning. Exempel skulle kunna vara fall/hopp fran broar och
viadukter i statlig eller kommunal dgo. | (Trafikanalys 2017b) fors en diskussion om hur manga
och hur detaljerade mal bor vara. Om malen bli alltfor manga och alltfor detaljerade — de blir en
"0nskelista” av mal dar mangas "hjartefragor” far plats — riskerar detta att minska styrkraften hos
de mer centrala malen. Det kommer alltsa finnas sékerhetsaspekter i transportsystemet som ar
viktiga men som kanske battre féljs upp pa annat satt an i Trafikanalys maluppfélining.

Ett helhetsperspektiv

Transporters negativa effekter — klimatutslapp, buller, féroreningar, tréngsel, olyckor etcetera -
antas ofta sta i konflikt med transporternas positiva sidor — tillganglighet och frihet att rora sig i
samhallet. Det finns naturligtvis manga omraden déar de olika aspekterna istallet kan forstarka
varandra. En infrastruktur och bebyggelse som uppmuntrar till sékra aktiva transporter ar bra for
folkhalsan, okar tillgangligheten fér ekonomiskt svaga grupper och grupper utan bil, och ar
samtidigt positivt for trafiksékerhet och luftkvalitet. Aven stora atgarder inom vagtrafiksakerhet
(2+1-vagar och ATK, Automatisk trafiksdkerhetskontroll i form av kameror langs vagarna) har
mest troligt haft positiv effekt pd mer an sakerhet: en jamnare trafikrytm, battre upplevd trygghet
i trafiken etcetera.

En prioritering som innehaller flera olika skadliga effekter av transporter och dessutom
transporters positiva halsoeffekter, gor att olika konsekvenser av transporter med nédvandighet
behdver stéllas sida vid sida och jamféras. Om man stéaller vagtrafikolyckor i relation till andra
olyckor sa laggs redan idag stora resurser pa att forebygga dem. Enligt MSB:s berakningar
laggs mer pa att forebygga vagtrafikolyckor an deras samhallsekonomiska kostnader. For att
forebygga fallolyckor (alla typer av fallolyckor, inte bara i vagtrafikmiljo) laggs & andra sidan
bara en brékdel (13 procent) av de samhallsekonomiska kostnader de orsakar. ((MSB 2007),
Tabell 1). Vi har ocksa sett att matt i DALY sa leder buller och luftféroreningar till storre
halsoforluster i vagtrafiken, &n vad déd och skada genom olyckor gor (se PM2). Véagtrafikolyckor
maste sattas i ett storre sammanhang for att inte malarbetet ska leda till suboptimering (se
diskussion i avsnitt 4.4).

Trafikanalys fortsatta uppdrag

Vi har regeringsuppdraget att foresla transportpolitiska preciseringar avseende trafiksakerhet.
Uppdraget ska redovisas senast 31 maj 2017 (Regeringen 2016d). | avrapporteringen av
uppdraget kommer vi att presentera bland annat en fortsatt analys av etappmal bortom 2020.
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4  Indikatorer och uppfoljning

Detta avsnitt sammanfattar innehéllet i promemorian "Preciseringséversyn — Indikatorer och
uppfdljning” (Trafikanalys 2017a). Har presenteras i korthet de indikatorer som vi féreslar inga i
den arliga uppfoliningen av de transportpolitiska méalen, och en metod for sammanvéagda
bedomningar av utvecklingen mot malen. Dessutom lamnas ett forslag till hur maluppfoljningen
bor rapporteras och hur styrningen mot mélen kan utvecklas.

4.1 Kriterier for indikatorer

. | uppdraget (N2016/05490/TS) framhaller regeringen att indikatorerna fér uppféljningen ska
e beskriva transportsystemets tillstdnd, utvecklingsriktning och utvecklingstakt,
e val motiverade ur ett helhetsperspektiv,
¢ begransade till antalet,
e uppfdljningsbara, och

e iden man det ar lampligt vara trafikslagsévergripande.

[ OVERGRIPANDE MAL: \

Transportpolitikens mal &r att sékerstélla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna \
och naringslivet i hela landet Tillganglighet h
for okad tillvaxt,
FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL: sysselséttning och
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning, bostadsférsorjning
funktion och anvéandning ska funktion och anvéndning ska N
medverka till att ge alla en anpassas till att ingen ska dodas Ett klimatneutralt
grundlaggande tillganglighet eller skadas allvarligt samt ' transportsystem
med god kvalitetoch bidra till att det Gvergripande
anvandbarhet samt bidra fill generationsmalet fér miljo och g
utvecklingskraft i hela landet. miljokvalitetsmalen nas
Transportsystemet ska vara samt bidra till 6kad halsa. Ett halsoframjande och
jamstallt, dvs. likvardigt svara sékert transportsystem
mot kvinnors respektive méns Y.
transportbehov —

Indikatorer med tillh6rande matt for uppféljning av mal och prioriteringar

Figur 4.1: Mal, prioriteringar och indikatorer for uppféljning. Indikatorerna och de tillhérande matten ska kunna
anvandas i uppféljningen av mélen och prioriteringarna.
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Vi foreslar att uppféljningen ska baseras pa 15 indikatorer som &r val motiverade med han-
visning till viktiga aspekter av en langsiktigt hallbar transportférsorjning. 14 av indikatorerna &ar
trafikslagsoévergripande, och den sista berér inte trafikslagen, da den handlar om mdjligheterna
att skapa tillganglighet utan resor och transporter.

4.2 Indikatorer

Har presenteras kortfattade beskrivningar av de 15 indikatorer vi foreslar for uppféljning av de
transportpolitiska malen och de féreslagna prioriteringarna. F6r en mer detaljerad genomgang
hanvisar vi till PM:en "Preciseringstversyn — Indikatorer och uppféljning” (Trafikanalys 2017a). |
bilaga 2 redovisas en tabell med matten for respektive indikator.

Samhaéllsekonomisk effektivitet

Vad som ar samhallsekonomiskt effektivt kan beskrivas pa olika satt. Ett satt ar att studera
samhallets bruttokapital och hur olika kapitalstockar forandras over tid. Med ett sadant
perspektiv blir samhallsekonomisk effektivitet synonymt med att samhaéllet inte producerar varor
och tjanster som leder till att framtida kapitalstockar reduceras. D4 blir det viktigt att sakerstéalla
att alla transporter bar sina egna kostnader, det vill sdga att samhéllet med hjélp av olika
styrmedel sdsom skatter och avgifter forsékrar sig om att externa kostnader internaliseras, sa
att de betalas av transportkdpare och resenarer. Annars okar risken fér en éverkonsumtion av
transporter med forlust av kapitalstockar som féljd. Vi avser att folja denna indikator med matt
som belyser internaliseringsgrader och aterstdende icke internaliserade kostnader for olika
transport- och trafikslag samt med berdknade nettonuvardeskvoter for infrastrukturprojekt som
inletts under aret. Observera att denna indikator inte har ndgon sarstallning gentemot andra
indikatorer i uppféljningen, trots att den relaterar till en dimension av det 6vergripande malet.

Transportsystemets standard och tillforlitlighet

For att heltickande beskriva transportsystemet och dess utveckling kravs uppgifter om dess
utbud, standard, och den tillforlitlighet det erbjuder. Eftersom stora delar av dessa f6ljs upp av
transportmyndigheterna i sin verksamhetsuppféljning finns det ingen anledning att dubblera
redovisningen har. Den transportpolitiska uppféljningen kan darmed vara mer begransad i
omfang, och samtidigt mer precis i forhallande till vad transportsystemet ska erbjuda i form av
standard och tillforlitlighet for person- och godstransporter. Vi foreslar darfor att indikatorn
koncentreras till matt som mater utvecklingen av transportsystemets tillforlitlighet for person-
och godstransporter i form av stérningar i transportsystemet. Det torde vara tillrackligt for att fa
en god signal pa hur hog standard och tillforlitlighet ett transportsystem erbjuder.

Tillganglighet till arbete och skola

Till regeringens ambition om 6kad sysselsattning, lagre arbetsloshet och 6kad utbildningsniva
kan transportsystemet bidra genom en forbattrad tillganglighet till arbetsstéllen och utbildnings-
platser. Dessa matt ska ses som en fordjupning och fokusering pa tva av malpunkterna som
redovisas i nastféljande avsnitt.
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Tillganglighet — 6vriga persontransporter

Utfallet av indikatorn foreslas matas i termer av hur tillgangligheten forandrats 6ver tid, pa olika
geografiska nivaer. Fokus for medborgarnas (respektive naringslivets) transporter ar pa att
knyta samman transportsystemets utveckling med medborgarnas och naringslivets anpassning
till nya férutsattningar. Det vill saga, denna indikator avser att fainga den sammanlagda
tillganglighetsforandringen som kan uppsta till foljd av att transportsystemet kan erbjuda
snabbare kommunikationen &n tidigare, medborgare (och néaringsliv) kan samtidigt bade ha
forandrats i mangd, men aven till sin sammansattning eftersom en rumslig omflyttning kan ha
skett dver tid. Den sammanlagda effekten av detta motsvaras av tillganglighetseffekten totalt.
For maluppfoljiningen ar det dock viktigt att forst och framst kunna beskriva hur stor del av
denna totala tillganglighetsférandring som beror av en eller flera férandringar av sjalva
transportsystemet. En forenkling kan téankas vara att halla konstant befolkning och foretagens
lokalisering och se hur tillgangligheten utvecklas fran en tidpunkt till en annan. Men, samtidigt ar
det i ett langre perspektiv den totala tillganglighetsférandringen som &r mest intressant ur
exempelvis ett tillvaxtperspektiv.

Denna indikator syftar darmed till att méata hur medborgarnas tillganglighet har férandrats éver
tid. Aspekter som syftar till att mata transportsystemets kvalitet, sdsom punktlighet och
infrastrukturens kvalitet etc., tdcks upp av 6vriga indikatorer.

Tillganglighet — godstransporter

Denna indikator syftar till att mata hur naringslivets eller godstransportkdpares tillganglighet har
forandrats over tid. Tillganglighet for naringslivet ar tankt att matas pd samma satt som for
persontransporter. Dock ar utmaningarna inte desamma. For naringslivets transporter av gods
bestams tillgangligheten av en mangd aspekter dar ett geografiskt eller tidsmassigt avstand inte
nodvandigtvis ar det mest intressanta att mata for att fa en uppfattning om hur tillgangligheten
utvecklas odver tid.

Transporternas ekonomiska 6verkomlighet

Ekonomiskt Gverkomliga transporter ar en aspekt som framhalls bade i den genomgéang av
ansatser for att beskriva langsiktigt hallbara transportsystem som presenterats av
Gudmundsson et al (2015), och i FN:s globala mal (Mal 11:2). Om transporter &r ekonomiskt
overkomliga (eng. affordable) ar komplicerat att mata, eftersom transporter ar s mang-
dimensionella. Ekonomisk 6verkomlighet beror delvis pa pris, men ocksa pa koparens inkomst
och transportens egenskaper som t.ex. att det dver huvud taget finns en mdjlighet till transport,
dess frekvens, palitlighet, sakerhet etc. Nar vi analyserar hur man kan félja upp prisutvecklingen
i transportsystemet, kommer vi att begrénsa oss till priser ur en resenérs/transportkdpares
perspektiv. Inom kollektivtrafiken kan ju en resa vara billigare &n rent marknadspris eller till och
med gratis fér resenaren, tack vare offentliga subventioner. P4 samma sétt kan branslen vara
dyrare an ett "rent” marknadspris pa grund av skatter och andra avgifter. Vi gar for denna
indikator inte vidare in pa skal till att priser ser ut som de gor.

Transportbranschens villkor

I FN:s mél inom Agenda 2030 namns villkor av olika slag i dels Mal 8 om ansténdiga
arbetsvillkor, i Mal 12 (Mal 12c) om hallbar konsumtion och subventioner samt Mal 11 (Mal
11.1) om hallbara transportsystem. Det ar manga villkor som maste vara uppfyllda for att
transportsystemet och dess delar ska kunna fungera val éver tid. Det maste till exempel finnas
relevant och funktionell lagstiftning, det maste finnas foretag som kan éverleva pa marknaden
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och utbildade forare till de fordon och farkoster som ska utfora transporterna. Dessutom maste
det rada sund konkurrens och i allméanhet finnas rimliga villkor for foretag, arbetare och
konsumenter. Inom maluppféljningen kommer vi att folja ett antal aspekter som ror villkor i
transportsystemet. Det handlar till exempel om transportbranschens ekonomi, marknads-
overvakning, tillsyn och konkurrens samt regelefterlevnad.

Fysiskt aktiva resor

Indikatorn fysiskt aktiva resor kopplar bade till funktionsmalet och hansynsmalet. Funktions-
malet handlar om att ge alla en grundlaggande tillganglighet och i hansynsmalet uttrycks att
transportsystemet ska bidra till 6kad héalsa. Ett satt att félja upp transportsystemets bidrag till
okad halsa och grundlaggande tillganglighet ar att mata de férutsattningarna som transport-
systemet ger for att valja fysiskt aktiva resor, det vill siga gang och cykel. Indikatorn ska félja
utvecklingen av DALY for fysiskt aktiva resor och hur stor andel av befolkningen som far sitt
behov av vardagsmotion tillgodosett genom resor till fots eller med cykel. Potentialen for fysiskt
aktiva resor foljs bland annat upp genom total langd pa gang- och cykelvagar.

Tillganglighet utan transporter

| FNs globala mal, Agenda 2030, namns digitalisering (informations- och kommunikationsteknik)
inom Mal 5 (5b) Jamstélldhet och Mal 9 (9c) Hallbar industri, innovationer och infrastruktur.
Digitalisering kan ocksa ha betydelse for flera andra mal inom Agenda 2030, allt ifran hallbara
stader till hallbar konsumtion. Inom de transportpolitiska malen betraktar vi framst digitalisering
som nagot som mgjliggor tillganglighet utan 6kade transporter av bade personer och gods, eller
till ett effektivare transportarbete. Detta leder till minskade miljo- och klimateffekter fran
transporter, minskad trangsel etcetera, sa att digitalisering har potential att paverka utvecklingen
mot de transportpolitiska malen. Att ta tillvara pa digitaliseringens majligheter &r ocksa nagot
som betonas i samverkansprogrammet for Nasta generations resor och transporter som
regeringen lanserade under 2016 (Regeringen 2016¢). Digitalisering kan ocksa driva pa
transportarbetets utveckling genom 6kad e-handel med tillhérande distributionstrafik. Vi kommer
bland annat att félja tillgangen till digital infrastruktur och utvecklingen av distansarbete och e-
handel.

Energieffektivitet

Det skulle kunna ga att minska transporternas utslapp av vaxthusgaser genom en storskalig
satsning pa fornybara drivmedel. Men for att de fornybara resurserna ska racka till bade
framtida transporter, och andra behov i samhéllet som i dagslaget uppfylls med fossila ravaror,
ar det viktigt att resurserna nyttas sa effektivt som majligt ur ett livscykelperspektiv. Denna
indikator ska bevaka hur energieffektiviteten utvecklas, bade inom respektive trafikslag genom
att folja méatt éver energianvandningen per transportarbete, men ocksa genom att se hur
effektiviteten utvecklas pa systemniva genom overflyttning av transportarbete mellan trafikslag
och genom utvecklingen av samhéllsplanering for minskade transportbehov.

Anvandbarhet for alla i transportsystemet

Att transportsystemet ar anvandbart och tryggt for alla, oavsett kon, alder eller funktions-
nedsattning, ibland sakerstalld med individuella stéd och I6sningar som samhaéllet tillhanda-
haller, foljs med denna indikator. Detta kan samtidigt leda till att standarden blir battre aven for
resenarer som inte har sarskilda behov. Denna ambition stdmmer vél éverens med flera av
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malsattningarna® i Agenda 2030. Noterbart ar ocksé att flertalet av dessa delmal omfattar flera
aspekter samtidigt. Det &r med andra ord av vikt att betrakta individen och dess universella
rattigheter oavsett kon, alder, funktionsnedséttning etc. eller kombinationer av dem som bor
tillgodoses. Att transportsystemet ar och ocksa upplevs vara tryggt utgor en viktig aspekt av ett
anvandbart transportsystem for alla.

Paverkan pa naturmiljon

Transportsystemet och dess infrastruktur paverkar naturmiljon pa flera satt, exempelvis genom
fragmentering, buller, utslapp och spridning av invasiva arter. Vi foreslar att den har indikatorn
ska mata den samlade paverkan pa biologisk mangfald som transportsystemet orsakar. Den
landbaserade respektive havsbaserade naturmiljon paverkas olika av olika trafikslag.
Sammantaget leder transportsystemets samlade péverkan till en minskad biologisk méangfald
och forsvarar for naturmiljon att leverera ekosystemtjanster. Indikatorns utveckling kommer
framst att folja Trafikverkets kriterier fér en landskapsanpassad infrastruktur. Aven miljéfarliga
utslapp som exempelvis kvaveoxid, mikroplaster och koppar kommer att féljas.

Paverkan pa manniskors livsmiljo

Den direkta paverkan pa manniskors livsmiljo som transportsystemet orsakar &r bland annat
buller, luftféroreningar och barriareffekter. De negativa hélsoeffekterna av buller och luft-
fororeningar ar allvarliga och inkluderar sémnstérningar, koncentrationssvarigheter, luftvags-
problem, cancer, stress och hjart- karlsjukdomar. Indikatorn avser att f6lja upp ett antal matt for
luftkvalitet och buller samt ett beraknat halsomatt (DALY) for hur manga halsosamma férlorade
levnadséar som buller och luftféroreningar fran transportsystemet orsakar.

Vaxthusgasutslapp

Transportsektorn har en nyckelroll fér méjligheterna att begransa manniskans klimatpaverkan.
Medan manga andra verksamheter i samhallet sdsom uppvarmning av bostader och lokaler och
industriell tillverkning kan uppvisa betydande utslappsminskningar sedan 1990, har
transporternas utslapp istallet 6kat. Indikatorn beskriver utslapp av vaxthusgaser matt som
miljoner ton koldioxidekvivalenter fran inrikes respektive utrikes transporter fordelade pa
trafikslag. Utvecklingen sétts i relation till den féreslagna prioriteringen med etappmalet om en
70-procentig minskning av utslappen fran inrikes transporter (exklusive flyg) till ar 2030 jamfort
med &r 2010. Dessutom beskrivs utvecklingen av fordonsparken och leveranserna av icke
fornybara och fornybara drivmedel, uppdelat p& olika drivmedel inklusive el och fordelat per
trafikslag. Andelen fornybar energi av transportsektorns energianvandning anges ocksa. Beslut
som fattats under aret inom ICAO respektive IMO och som férvantas bidra till minskade
vaxthusgasutslapp fran internationella transporter redovisas ocksa.

Omkomna och allvarligt skadade

Indikatorn beskriver omkomna och allvarligt skadade personer i transportsystemet. Omkomna
personer syftar pa bade omkomna i olyckor och i sjalvmord. Det varierar 6ver trafikslag hur och
hur val man kan méta antal skadade personer. Fallolyckor i vagtrafikmiljo foljs inte upp i den
nuvarande maluppféliningen men kan framover inkluderas i och med att vi foreslar att olyckor i
hela transportsystemet anvands som indikator. Som matt féreslar vi antal omkomna och

18 Mal 5: Jamstalldhet (5.5), Mal 8: Anstandiga arbetsvillkor och ekonomisk tillvaxt (8.5), Mal 9: Hallbar industri,
innovationer och infrastruktur (9.1), Ml 10: Minska ojamlikhet (10.2), Mal 11: Hallbara stader och samhéllen
(11.1, 11.2, 11.7)
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allvarligt skadade i transportsystemet totalt och dess delar, DALY for olyckor i transportsystemet
totalt och dess delar (detta ar ett matt som behover utvecklas) samt antal luftfartsrelaterade
handelser som rapporteras till Transporstyrelsen.

4.3 Uppfdoljning och rapportering

Principer fér sammanvagda bedémningar

| uppdraget att genomféra en preciseringsoversyn ingar ocksa att se 6ver formerna for
uppféljningen av de transportpolitiska malen. Uppdraget (N2016/05490/TS) slar ocksé fast att
regeringen vill att Trafikanalys gér bedémningar av utvecklingen pa malniva. Det géller dels for
det 6vergripande malet, dels for funktions- respektive hansynsmalet. For att kunna géra det
maste en metod utvecklas for sammanvagning av aspekter som vid en férsta anblick ter sig
omdjliga att jamfora.

Det finns olika principer for hur sddana sammanvagningar kan goras. | féljande stycken
redogdrs kortfattat for ngra av dessa principer. Alla principer utgar fran en grundlaggande
metod, som innebar ar att ett antal matt vags samman till bedémning av en indikator, och att ett
antal indikatorer i sin tur vags samman till bedémning av ett mal.

Expertpanel

Ett satt att gora sammanvagningar, ar att Iata en grupp av sakkunniga med skilda kompetenser
ta del av en sammanstalld kunskapsmassa. Experterna i panelen far sedan komma fram till
sammanvagda beddmningar av utvecklingen. Det kan antingen ske genom sétt att varje expert
gor sin egen beddmning, och slutresultatet faststalls genom nagon form av matematisk modell
for att komma fram till panelens genomsnittliga bedémning. Eller genom att panelens deltagare
sjalva resonerar sig fram till en gemensamma beddmningar, eller beddémningar som stéds av
majoriteten av deltagarna. Om inte metoden kombineras med nagon av de 6vriga principerna
fér sammanvagning, finns det ett mycket stort utrymme fér subjektiva bedémningar. Utfallet av
sammanvagningen kan bero mera pa vilka som ingar i panelen an p& den sammanstéllda
kunskapsmassan.

Ingenting gér béattre 4n det som gar samst

Principen Ingenting gar battre an det som gar samst innebar att det matt under varje indikator
som har den minst positiva utvecklingen satter ribban for hur utvecklingen av indikatorn ska
bedomas. P& motsvarande satt ar det den indikator som har den samsta utvecklingen som
begransar vilken bedémning som kan géras av utvecklingen for malet, nar de indikatorer som
kopplar till ett mal ska vagas samman. Fordelarna med systemet ar att det jamforelsevis enkelt
att ar latt att forklara, och att det inte finns nagon risk att de slutgiltiga bedomningarna ar for
optimistiska. Den storsta nackdelen med principen ar att &ven det minst betydelsefulla mattet i
en indikator som beskriver ett omrade, kanske ett matt med relativt lag politisk prioritet kommer
att ha stor betydelse fér malbedomningen.

Allt kan kompenseras

Principen Allt kan kompenseras innebar att en negativ utveckling for en aspekt av ett mal kan
kompenseras genom en positiv utveckling for en annan indikator. Med denna princip rdknas
matt och indikatorer som utvecklas positivt som +1, matt som inte visar nagon tydlig utveckling
som 0 (eller -1 om man vill) och méatt som utvecklats i fel riktning som -1 (eller -2 om man valt att
sétta stabila méatt som -1).
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Fordelen med denna princip ar att den inte later en i stort sett positiv utveckling skymmas av att
en eller ett fatal aspekter utvecklats i fel riktning. Nackdelen ar att de olika aspekterna inte kan
anses utbytbara, och att de i realiteten inte kompenserar for varandra. Exempelvis ar det
kontroversiellt att kompensera forluster av vissa liv med kortare restider for andra. Den
allmanna forstaelsen av begreppen "langsiktigt hallbar” respektive hallbar utveckling innebar
just den insikten att kompensation i praktiken ofta inte &r ett reellt alternativ. Aven med denna
metod tillméats mindre betydande aspekter lika stor vikt som politiskt hdgt prioriterade.

Viktning

Viktning kan anvandas i kombination med principen "Allt kan kompenseras”. DA tillmats vissa
eller alla matt och indikatorer en faktor som varderar den i forhallande till andra. Samhélls-
ekonomiska kostnads-nytto-kalkyler bygger pa denna ansats, och alla ingdende faktorer tillmats
dar ett viktat monetart varde (Trafikverket 2016a). Principen for att tilldela viktningsfaktorer kan
vara grundad antingen i en vetenskaplig analys av vilken aspekt som har stérst betydelse for
maluppfyllelse, i en berakning av atgardskostnader for att na maluppfyllelse eller i en vardering
av politiska prioriteringar eller politiskt beslutade ataganden.

Fordelen med att tillgripa viktning &r att det ger sarskild tyngd at det som uppfattas vara
viktigast. Nackdelen &r att vilken grund for faststallande av viktningsfaktorer som an valjs kan
det vara svart att etablera en samsyn kring deras legitimitet. Dessutom forandras transport-
systemet 6ver tid, och det som kan uppfattas som relevanta viktningsfaktorer till en bérjan kan
efter tid behdva utvarderas och géras om. Om det uppfattas som att viktningsfaktorerna satts ad
hoc, for att sékerstalla ett visst resultat i bedémningarna, kan det minska fortroendet for de
sammanvagda beddmningarna.

Nyckelmatt och nyckelindikatorer

Principen om nyckelmatt och nyckelindikatorer ar en vidareutveckling av principen att ingenting
gar battre 4n det som gar samst. Principen bygger pa att for varje indikator fastsla ett eller nagra
fa nyckelmatt. Bedomningen av indikatorn kan sedan aldrig sattas som mer positiv &n det
nyckelmatt som gatt samst. PA samma satt faststélls vilka indikatorer som ska vara nyckel-
indikatorer for att bedoma utvecklingen pa malniva, och den kan aldrig bedémas vara béttre ar
utvecklingen for den nyckelindikator som gatt samst. Férdelen med metoden &r att den
forhindrar att mindre betydelsefulla aspekter far stort genomslag i bedémningarna, samtidigt
som den undviker att gbra avvagande jamférelser mellan icke jamférbara viktiga aspekter.
Nackdelen ar att det kan vara svart att na en samsyn kring vilka matt och indikatorer som ska
tilmatas nyckelstatus.

Slutsatser

Var slutsats &r att principen med nyckelmatt och nyckelindikatorer ger bast transparens, och
lamnar minsta utrymme for godtycke men forhindrar anda att enstaka matt av I1ag betydelse for
l&ngsiktigt hallbar transportférsorjning faller utslaget i sammanvagningen. Vi avser att lata
nyckelmatt och nyckelindikatorer satta ramarna for de kvalitativa bedomningstexter som vi &ven
fortsattningsvis avser att ta fram med stdd av en intern expertpanel.

Forslag till metod
Uppfdljning av respektive indikator

Varje indikator kommer att foljas upp med ett antal matt och kvalitativa beskrivningar av
utvecklingen. | normalfallet kommer tillstandet for indikatorn att jamféras med tillstandet i
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transportsystemet da malen antogs, alltsa ar 2009, om inget annat basar for jamférelsen
beddms vara l[ampligt.

Om indikatorn utvecklats pa ett gynnsamt satt med hansyn till vad som uttrycks av transport-
politiska mal och prioriteringar markeras detta med en uppatpekande pil, pa motsvarande satt
som tidigare gjorts i maluppféljningarna fér preciseringarna. Om indikatorn inte utvecklats pa
nagot avgodrande satt markeras det med en horisontell pil, och en utveckling som avlagsnar sig
fran malen markeras med en nedatpekande pil.

Den sammanvagda bedémningen pa indikatornivan styrs av de matt under indikatorn som
identifierats som nyckelmatt. Ett nyckelmatt ska ta fasta pa en central aspekt av indikatorn, som
ocksa tydligt kopplar till de transportpolitiska malen och beskrivningar av en langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Dessutom maste ett nyckelmatt vara framtaget med en kand metod och
vara av god kvalitet. Bedoémningen av indikatorns utveckling kan aldrig vara mer positiv &n det
mest negativa nyckelmattet. Kompletterande matt, och kvalitativa beskrivningar av utvecklingen
kan nyansera bilden av indikatorn, men innebér inte att den sammanvéagda bedémningen av
indikatorns utveckling kan bli mer positiv. | bilaga 2 redovisar vi vilka matt vi avser att folja for
respektive indikator, och vilka av dessa som &r nyckelmatt.

Sammanvagda bedéomningar pa malniva

Nar bedémningarna av hur transportsystemet har utvecklats med avseende pa funktions-
respektive hansynsmalet ska goéras sa vags ett antal indikatorer samman. Funktionsmalet
baseras pa tio indikatorer, hansynsmalet pa nio, och det 6vergripande malet pa en
sammanvagning av alla 15 indikatorerna (Figur 4.2).

Pa samma satt som vid sammanvagningen pa indikatornivan finns det har nycklar for
sammanvagningen. En bedémning pa malniva kan aldrig bli mer positiv &n den mest negativa
nyckelindikatorn i sammanvéagningen. For att avgora vilka indikatorer som bér vara nyckel-
indikatorer har vi utgatt fran malformuleringarna. Aspekter som inte lyfts specifikt i mal-
formuleringarna anses inte vara nyckelindikatorer. Indikatorn Samhéallsekonomisk effektivitet har
inte heller tilldelats nyckelstatus, trots att "samhéllsekonomiskt effektiv transportférsorjning”
omnamns i det évergripande malet. Anledningen &r att vi inte bedémer att de matt vi har att
tillga under den indikatorn, ar av sadan dignitet att de fungerar som nyckelmatt for hela
malstrukturen. Vilka indikatorer som féreslas vara nyckelindikatorer framgar av Figur 4.2.
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Figur 4.2: Indikatorer for uppféljning av de transportpolitiska malen. Varje indikator bestams av ett antal
underliggande matt.

Anm: Ramarna i bilden illustrerar vilka indikatorer som ska sammanvéagas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen beddmning kan sattas som mer positiv &n den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvégningen. Nar
det galler nyckelindikatorerna i snittmangden mellan funktions- och hansynsmalet &r Anvandbarhet for alla i
transportsystemet en nyckelindikator bara for funktionsmalet, och Energieffektivitet endast for hansynsmalet.

Arlig uppféljning

Enligt Trafikanalys instruktion ska myndigheten varje ar, senast den 15 april lamna en
uppfdljning av de transportpolitiska malen till regeringen. Regeringen behdver arligen beskriva
transportsystemets utveckling och behov for riksdagen i budgetpropositionen. Med hjélp av de
indikatorer som beskrivits i foregdende kapitel kan vi beskriva transportsystemets tillstand,
utvecklingstrender och utvecklingstakt, samt lamnar bedémningar av utvecklingen med
avseende pa malen och de sarskilda prioriteringar som regeringen faststéller.

Tematisk uppfoljning

Som ett komplement till den arliga uppféljningen avser Trafikanalys att arligen publicera en
tematiskt fordjupad uppféljning av en del av malstrukturen och prioriteringarna. De teman som vi
foreslar som aterkommande ar miljo, tillganglighet samt halsa och sakerhet, men det ar ockséa
mojligt att 1ata den tematiska fordjupningen ta ett annat grepp pa uppféljningen om det finns ett
sarskilt behov av detta. Nagra exempel pa majliga teman ar:

e Godstransporter, alla trafikslag
e Persontransporter, alla trafikslag
e Trafikslagsfokuserad fordjupning

o Kaollektivtrafik, alla trafikslag
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De tematiskt fordjupade rapporterna kan till delar utga fran samma indikatorer som den arliga
uppfdljningen, men tillkommande matt och beskrivningar kommer att behdvas. Exempel pa det
ar att en tematisk férdjupning inom trafiksakerhetsomradet kan redovisa mer detaljerade
uppgifter om de omkomna och skadades alder, kén, bostadsort, och sa vidare.

Ett annat syfte med tematiska férdjupningar ar satta den transportpolitiska malbilden i en storre
kontext. Det ar framfor allt tva typer av sammanhang som den tematiska uppféljningen ska
belysa. Det férsta handlar om att ge en internationell utblick och jamférelse, och det andra
handlar om att satta kostnader for atgarder inom transportpolitikens omrade i relation till
atgarder inom andra sektorer som kan bidra till samma effekt.

Fordjupad uppféljning

Trafikanalys avser att vart fjarde &r genomfora en fordjupad uppfélining av de transportpolitiska
malen. Denna fordjupade uppfdljning kan lampligen genomféras i samband med regeringsskifte,
eller infér en ny omgang i infrastrukturplaneringen. | den férdjupade uppféljningen ingar alla de
foreslagna matten i beskrivningen av indikatorerna.

De tematiska fordjupningarna kommer att vara viktiga underlag fér den férdjupade
uppféljningen. Vi avser darfor att faststalla en publiceringsplan i samrdd med Regeringskansliet
for i vilkken ordning tematiska uppféljningar ska goras, och nar det ar lampligt att den forsta
fordjupade uppfdljningen tas fram.

Det kan behdva finnas en flexibilitet betraffande vilket ar den fordjupade uppfoljningen behévs
bast. Om utgivningscykeln planeras efter mandatperioderna ar det enklare att planera for en
fordjupad uppfoljning med fyra-arsintervall. Planeringscykeln har daremot varierat en del 6ver
tid. Det kommer i de flesta fall inte att innebara nagra stérre problem att vid behov skjuta p en
fordjupad uppfoljning till nastkommande ar. Att tidigarelagga en fordjupad uppféljning kan dock
vara mera problematiskt, da det i dessa fall inte kommer att finnas tematiska fordjupningar for
alla delar att utga ifran.

4.4 Malen kraver och ger forutsattning for en
utvecklad styrning

Vi har gjort en genomlysning av erfarenheter av dagens mal och preciseringar (Trafikanalys
2016a) och av myndighetsstyrning, bland annat sdsom den uppfattas av myndigheterna i
transportsektorn (Trafikanalys 2017b). En viktig slutsats vi drar &r att nuvarande system inte
upplevs som tillrackligt styrande. De brister vi ser har legat till grund for utformningen av vart
forslag till prioriteringar och indikatorer. Ambitionen ar att detta ska leda till en 6kad uppfolj-
barhet, men aven att det ska vara styrande genom att stimulera till innovationer hos myndig-
heterna sa att verksamheten leder till maluppfyllelse. Det ar dock viktigt att systemet far stod
eller kompletteras av en utvecklad myndighetsstyrning via andra styrformer. Nedan samman-
fattas analysen av hur myndighetsstyrningen mot de transportpolitiska malen kan utvecklas. En
fordjupning redovisas i (Trafikanalys 2017b).

Beakta styrningskontexten i dess helhet

Det ar viktigt att forsta hur enskilda styrformer villkoras av och samspelar med det aktuella
sammanhanget. Det spelar exempelvis roll om malen som satts rimmar val med redan delade
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varderingar, gallande normer och regler eller om méalen kanske upplevs hamna i direkt konflikt
med annan styrning. Om styrformer tillkommer med avsikt att faktiskt styra verksamheter i en
viss riktning (en annan vanlig avsikt kan vara att uppvisa handlingskraft och na politiska
signalvarden), ar det angelaget att fraga sig vilken ytterligare styrning som finns i den aktuella
kontexten och hur den styrform det finns 6nskemal om att lagga till (eller dra ifr&n) kommer att
paverka styrningen som helhet.

Lagger vi till nya mal eller resultatmatningar betyder inte det att évrig styrning férsvinner. Det &r
ocksa vanligt att tanka alltfor snavt kring styrningskontexten, det vill sdga att se till den egna
styrningen av myndigheten, utan att beakta att myndigheten kan ha en lang rad mal pa andra
politikomraden, liksom olika typer av krav och regler att férhalla sig till. | vara workshops?!® med
myndigheterna pekade deltagare pé att olika departements initiativ p& andra omraden, som
sysselsattning, bostadsbyggande och sakerhet, upplevs som hogre prioriterade och darfor tar
utrymme fran arbetet med att nd de transportpolitiska malen. Detta &r ett exempel p& vad som
inom forskningen beskrivs som en undantrangningseffekt, det vill sdga att nya arbetsuppagifter
och sakomraden som tillfors riskerar att ta uppmarksamhet fran karnverksamheten och andra till
detta relaterade uppdrag. Blir det alltfor manga mal pa olika polittkomraden kan det sammanta-
get ta mycket tid frAn karnverksamheten och riskera att lagga tyngre fokus vid att visa resultat
an vid att &stadkomma dem i praktiken.

En mer tillitsbaserad styrning som framjar innovation

Regeringen har uttryckt att den dnskar se en effektivare, mer tillitsbaserad och mindre admi-
nistrativt belastande styrning. Pa transportomradet, dar utmaningarna kopplat till digitalisering,
automatisering och fossilfrihet férutsatter nytdnkande, ar goda férutsattningar fér innovationer
sarskilt viktigt. Mal- och resultatstyrning kan begransa manniskors benagenhet till spontanitet,
kreativitet och innovation, sarskilt om fokus riktas mot alltfor snava och detaljerade mal.
Styrformen riskerar saledes att belona dem som inte tanker utanfér boxen, samtidigt som det ju
ar langt ifran sakert att de som aldrig avviker fran planen ar de mest framgangsrika.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att regeringens ambitioner om tillitsbaserad styrning
och innovativt tinkande gar hand i hand — bada forutsatter fortroende mellan Regeringskansliet
och myndigheterna, liksom att styrningen inte ar alltfér detaljerad.

Det innebar att Regeringskansliet har behov av ett system for att inhamta kunskap om tillstand
och utveckling av systemets viktigaste aspekter, exempelvis genom en strukturerade
maluppfdljning. Men det handlar ocksa om hur kontakterna sker med myndigheterna.

For att styrningen ska fungera val i sin helhet behéver den formella styrningen starkas genom
informell dialog (avseende fragor som regeringen kan besluta om enligt 11 kap 68 RF), det vill
saga genom fortydliganden och tolkningar vid méten och olika typer av samtal. N&r det fungerar
bra finns en lyhérdhet fran bada sidor dar bade Regeringskansliet och myndigheten forstar sina
roller, kan tolka signalerna och agera inom ramen fér bade de formella regler och de informella
normer som reglerar férhallandet mellan Regeringskansliet och myndigheterna.

Vid workshopen med Regeringskansliet framhdlls att informella kontakter inte utgor styrning,
samtidigt som myndigheterna menade att informella kontakter av olika slag har en stark

19 Trafikanalys har inom ramen for detta uppdrag genomfort sex workshops med transportmyndigheter, statliga
bolag och Regeringskansliet. Deltagarna har bestatt av ett brett urval tjainsteméan fran centrala funktioner pa
myndigheterna, med representanter for saval staber, strategiska funktioner och/eller ledningsgrupper, som for
olika avdelningar inom myndigheternas karnverksamhet. Det bor dock betonas att det inte &r myndigheternas for-
mella stdndpunkt som skildrats, utan hur medarbetare i olika delar av verksamheten upplever att regeringens
styrning fungerar.
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paverkan p& verksamheten, det vill saga de uppfattas som styrande. Avsandaren beslutar inte
vad som ar styrning, utan det gér mottagaren. Det innebar att Regeringskansliet maste se och
forstad hur mottagarna, dvs. myndigheter och bolag, reagerar.

Samtidigt framkom att de informella kontakterna ibland upplevs som problematiska. Pa flera av
myndigheternas workshops, och dven pa workshopen med Regeringskansliet framkom &ven att
den formella styrningen och den information som lamnas genom informella kontakter behdver
samordnas battre i Regeringskansliet.

For att skapa en styrning som fungerar val i sin helhet ar det viktigt att minimera avstandet mel-
lan departement och myndigheter, liksom mellan myndighetsledningar och tjansteman
(Niemann 2016). Exempelvis har det betydelse hur ofta och pa vilket satt myndighetsledningar
och departementsledningar tréaffar varandra, liksom att arbetssétten inte ar alltfor formaliserade
och detaljstyrda (&ven om sakpolitiken ofta behéver vara beslutad och detaljerad).

Eftersom kunskapen om normsystemet framst ar erfarenhetsbaserad ar det viktigt att det finns
"RK-kunskap” i myndigheterna, inte enbart i ledningen utan p& olika nivaer. For att en
myndighet ska kunna tolka och forst& sitt uppdrag utifran de transportpolitiska malen kréavs
kunskap om och erfarenhet fran statsforvaltningen, och garna fran Regeringskansliet.

e Se Over hur styrkedjan regeringen — myndighetens styrelse — generaldirektoren —
ledningen fungerar.

e Infor tatare dialogmoten med myndigheterna, och garna med fler myndigheter
samtidigt. Overvag om skriftliga minnesanteckningar bor foras vid vissa moten.

e Beakta mal och prioriteringar vid tillsattning av generaldirektor och styrelse for att
sakerstalla att ledningen sammantaget har en bred forstaelse om uppdrag och roller i
statsforvaltningen. Rekryteringen kan da stodja en val fungerande mal- och
resultatstyrning.

Fler malkonflikter bér avgoras inom Regeringskansliet

Flera myndigheter och aven tjansteméan i Regeringskansliet uppfattar att styrningen inte ar helt
enhetlig inom olika delar av Regeringskansliet. Battre samordning av styrningen mellan olika
avdelningar pa Naringsdepartementet, liksom mellan olika departement efterfragas.

Myndigheterna upplever ocksa att manga malkonflikter inte avgors inom Regeringskansliet,
utan bakas in i uppdrag och delegeras till myndigheterna. Samtidigt & Regeringskansliet en
organisation som har en utvecklad process for hur malkonflikter ska avgoras. Vissa myndigheter
I6ser avsaknaden av prioritering i malkonflikter frdn Regeringskansliets sida med att sjalva ta ett
stérre grepp och ett storre ansvar. Myndigheterna star darmed infér utmaningen att sjalva valja
vad de vill prioritera. Andra myndigheter blir osakra kring sin roll och sin uppgift och har da
lattare att styras av tydliga signaler fran andra aktérer, exempelvis inom naringslivet. | andra
myndigheter blir det istéllet ekonomisk avgiftsfinansiering som upplevs som styrande.

Regeringskansliet kan inte avgora malkonflikter i samtliga drenden och pé alla nivéer, men
myndigheterna beskriver att de behéver mer vagledning kring hur de olika dimensionerna av
malen ska integreras och hur avvagningar ska goras.

Nagra satt att férbattra styrningen som vi vill foresla ar:

e Efterstrava att avgora fler malkonflikter inom Regeringskansliet. Ge darefter
myndigheterna uppdrag och ansvar i instruktioner.
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e Sakerstall att Regeringskansliets informella dialog ligger i linje med den formella
styrningen. Det kan exempelvis ske genom att regeringen tillsatter en arbetsgrupp for
att se over hur Regeringskansliets organisation och arbetssatt battre kan stddja en
sammanhallen styrning. Det kan ocksa ske genom att Regeringskansliet kompletterar
det befintliga stédet for styrning av myndigheter med gemensamma principer fér
styrning av samverkan.

Tydliggdr ansvarsfordelningen mellan myndigheterna

(Styrutredningen 2007) konstaterade att vergripande mal inte lampar sig for den konkreta
myndighetsstyrningen. En central del av arbetet inom Regeringskansliet maste vara att "gora
analyser av hur de 6vergripande mélen kan 6versattas till uppdrag till myndigheterna”.

Pa transportomradet har samtliga myndigheter i sin respektive instruktion att verka for att de
transportpolitiska malen nas. Om alla myndigheter far samma mal vet myndigheterna inte vem
som ansvarar. Transportmyndigheterna har ocksa papekat att de i avsaknad av sektorsuppdrag
upplever det an viktigare att "tydliggéra vad myndigheterna ska gora kontra helheten”. En sadan
styrning staller sdledes stora krav pa regeringen att organisera arbetet genom dels
arbetsdelning, dels samordning. Det ar sdledes viktigt att fordela ansvaret och klargéra vem
som ska gora vad. Ansvarsfordelning ar ocksé ett satt att tydliggora prioriteringar.

Om ansvarsfordelningen upplevs som otydlig finns det risk for suboptimering. Denna kan ta sig
uttryck dels i dubbelarbete om flera myndigheter forsoker géra samma sak, dels i att vissa
fragor lamnas darhan och faller mellan stolarna. Detta kan forklaras av att otydlig ansvarsfordel-
ning latt kan resultera i att varje myndighet valjer att géra det den &r bra pa, medan omraden
som ingen kanner ett ansvar fér — och ingen pekas ut som ansvarig for — lAmnas déarhan. Sam-
mantaget kan detta leda till uppdragsglidning, dar allt ljus riktas mot ndgra mal, och dubbel-
arbete, samtidigt som ingen tar sig an mer svarhanterade utmaningar (uttrangning). Det &r
darfor viktigt att regeringen ser till helheten och férdelar ansvaret s att de fragor som behéver
hanteras blir omhandertagna sa att dubbelarbete undviks.

Nagra satt att forbattra styrningen kan vara:

e Samordna arbetet med transportmyndigheternas instruktioner i Regeringskansliet, s&
att ett helhetsgrepp kan tas avseende arbetsdelning och samordning mellan
myndigheterna.

o Tydliggor i myndigheternas instruktioner vilket ansvar respektive myndighet har for
arbetet med att na de transportpolitiska malen. Fordela arbetet (och ansvaret) mellan
transportmyndigheterna tydligare genom att klargéra vilken myndighet som férvantas
leda arbetet med olika delar av malen.?°

e Overvég att lamplig myndighet ges samhéllsuppdrag for fler omraden och fler
trafikslag, men tillse &ven att uppdragen inte leder till suboptimering av ett avgransat
malomrade eller dubbelarbete pa andra myndigheter, eller till andra o6nskade effekter
som sektorsansvaret medforde.

Eftersom myndigheternas uppgifter preciseras pa flera olika satt: i instruktionen, i reglerings-
brevet, i specifika regeringsuppdrag och genom mal och malpreciseringar ar det aven viktigt att

20 Tva exempel pa detta skulle kunna vara att peka ut Trafikverket som huvudansvarig for att &stadkomma en
landskapsanpassad infrastruktur med ett mal om att exempelvis minst 50 procent av ett uppskattat atgardsbehov
ar genomfort till 2030. Ett annat ar att Trafikverket, i enlighet med forslaget frdn Myndigheten for delaktighet, far
ett utpekat 6vergripande samordningsansvar fér genomforande av atgéarder som géller tillganglighet till och i
kollektivtrafiken.
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dessa dels ar i linje med varandra, dels att myndigheten har mojlighet att féra en dialog med
regeringen om det samlade uppdraget, vad myndigheten forvantas astadkomma och hur olika
uppgifter ska prioriteras (Statskontoret 2016b).

For att skapa tydlighet skulle det darfor kunna vara bra att ensa i styrningen (reducera viss
formell styrning), bli mer precis i styrningen (utan att detaljstyra) och starka den styrning som
fungerar (det vill sdiga som myndigheterna menar paverkar verksamheten i stor utstrackning).

(Styrutredningen 2007) féreslog att instruktionen skulle vara det centrala dokumentet for rege-
ringens styrning av myndigheterna och att regleringsbreven framst skulle ange de finansiella
villkoren for respektive myndighet. Argumentet var bland annat att minska "ryckigheten” i
styrningen. regeringen har sedan kraftigt reducerat verksamhetsuppdragen i transportmyndig-
heternas regleringsbrev. Samtidigt har framfér allt Trafikverket istallet kommit att f& manga
sarskilda regeringsuppdrag, som skapar samma ryckighet som Styrutredningen ville minska. De
manga nya styrsignalerna som kommer via dessa uppdrag — I6pande under &ret och ibland med
liten forvarning kan vara svart for myndigheterna att hantera, och forsvarar for myndigheterna
att bedriva ett langsiktigt strategiskt utvecklingsarbete (Statskontoret 2016a).

Vid flera workshops framkom aven dnskemal om att tydliggdra omfattning och ansvar i rege-
ringsuppdrag dar flera myndigheter ska samverka eller bidra, att namna kopplingen till malen i
uppdragen och om att Regeringskansliet ska definiera behov av uppdrag utifrdn myndigheter-
nas uppnadda resultat.

Nagra satt att férbattra styrningen kan vara:

¢ Anvand de styrinstrument som myndigheterna upplever sig styras av for att styra,
exempelvis instruktion, regleringsbrev och informella kontakter och anvand den
informella dialogen for att tydliggora den formella méalstyrningen.

¢ Inkludera regeringsuppdrag som géller tills vidare (exempelvis regeringsuppdraget om
att leda arbetet med trafiksakerhet pa vagomradet) i myndighetens instruktion.

e Strava efter att tydliggora i varje regeringsuppdrag pé vilket satt det bidrar till att de
transportpolitiska malen nds, samt strava efter att tydliggéra respektive myndighets
ansvar i uppdrag dar flera myndigheter ska samverka eller dd en myndighet ska bidra i
en annan myndighets uppdrag.

Aterrapportering och aterkoppling

Aterrapporteringen behdver begrénsas sé att den rapportering som behévs blir bestalld, medan
sadan rapportering som begars in pa flera olika satt och vid fler tillfallen &n nédvandigt avskaf-
fas. Dartill kravs mer aterkoppling, och framst mer positiv aterkoppling till transportmyndighe-
terna.

Nagra satt att forbattra styrningen kan vara:

e Anvand den arliga samlade uppfoljningen av de transportpolitiska malen som ett
underlag for aterkoppling till myndigheterna. Infor resultatkonferenser med en ambition
om larande kopplade till maluppféliningen, dar saval olika myndigheters bidrag som
regeringens atgarder kan lyftas fram.

e Se 6ver om myndigheternas aterrapporteringskrav kan minska. Ta bort krav som beror
redovisning kopplad till leveranskvaliteter, vilket bor betraktas som myndigheternas
interna verksamhetsstyrning. De transportpolitiska prioriteringar och indikatorer fér
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uppfdéljning som vi féreslagit i denna rapport kan fungera som ramar fér en
aterrapportering som kopplar direkt till den transportpolitiska malstrukturen

e  Stark aterkopplingen genom att tala om for myndigheterna i budgetpropositionen, i
dialoger och i samband med andra kontakter vad myndigheten goér bra och vad som
kan forbattras.

e Inkludera de transportpolitiska malen pa dagordningen fér dialogerna och relatera
ovriga punkter pa dagordningarna for dialogerna med myndigheterna till de transport-
politiska malen och beakta resultatet utifran de transportpolitiska malen.

4.5 Inspel till uppdraget

Under arbetet med uppdraget har Trafikanalys fort en dialog i férsta hand med de andra
transportmyndigheterna, men ocks& haft samrad med andra myndigheter och aktérer inom
transportomradet. Nagra har ocksa lamnat inspel till Trafikanalys, antingen vid de dialogtillfallen
och workshops som vi genomfort, eller som skriftliga inspel till myndigheten. Det finns 6nskemal
frdn manga aktorer att regeringen ska anta skarpa etappmal pa en rad olika omraden. Vi vill
med vara forslag peka pa andra mojligheter att sakerstalla en utveckling i riktning mot de
transportpolitiska malen. | detta avsnitt redogér vi kortfattat for ndgra av de viktigaste inspel vi
fatt samt hur vi hanterat dessa.

Etappmalet for trafiksakerhet pa vag

Fran Trafikverket har det vid samrad och seminarier framforts att det preliminara forslag till
etappmal for trafiksakerhet pa vag som vi foreslar innebar en kraftig ambitionssankning jamfort
med tidigare etappmal, och i jamforelse till den etappmalsoversyn med forslag till nya mal som
Trafikverket och Transportstyrelsen nyligen presenterat (Lindberg, Strandroth et al. 2016). Vi
argumenterar for ett tidigare basar (se avsnitt 3.4) och menar att vart preliminara férslag anda
innebar en avsevard ambitionshojning i jamforelse med den utvecklingstakt som vi sett under de
senaste aren. Trafikanalys avser att fortsatta analysera vad som ar en lamplig etappmalsniva
for &r 2030 fram till den 31 maj d& regeringsuppdraget avseende trafiksakerhet slutredovisas.

Landskapsanpassad infrastruktur

Trafikverket och Naturvardsverket har inkommit med synpunkten att ett etappmal for landskaps-
anpassad infrastruktur behovs i transportpolitiken??. Vi delar uppfattningen att det ar en fraga av
avgorande betydelse for en langsiktigt hallbar transportférsérjning, och av den anledningen
foreslar vi att matten for landskapsanpassning ska vara nyckelmatt i maluppfoljningen och
darigenom fa tung paverkan pa bedomningen av mélens uppfylinad. Trafikverket forvaltar det
statliga vag- och jarnvagsnatet, och samordnar planeringen for infrastrukturens utveckling. De
har darmed ett tydligt ansvar och radighet for genomférandet av de atgarder som bedoms
nodvandiga. Vi tror darfor att ett etappmal for lanskapsanpassad infrastruktur med fordel kan
skrivas in i Trafikverkets instruktion, och att det kommer att ha en stérre styreffekt dar an som
ett allmant formulerat etappmal for transportsystemet.

2 Handlingarna #19, #22 och #25 i Trafikanalys arende Utr 2016/29
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Stadstrafikmal

Fran Naturvardsverket, Trafikverket och den myndighetsgemensamma arbetsgruppen for
SOFT-uppdraget under Energimyndighetens ledning har forslaget om ett stadstrafikmal
framforts?2. Det finns dven ett forslag med likande innehall i Miljomalsberedningens betankande
(SOU 2016:47 2016). Forslaget gar ut pa att formulera ett mal for att den forvantade 6kningen
av persontransportarbetet i stader ska kunna utféras med kollektivtrafik, gang och cykel. Vi
anser att det inte &r ett mal i sig, utan ett lampligt tema for en atgardsstrategi. En sadan
utveckling av stadstrafiken kan bidra till alla de prioriteringar med etappmal som vi foreslagit,
genom forbattrad tillganglighet, minskat buller och minskade luftféroreningar, 6kad héalsa och
minskade utslapp av vaxthusgaser. Vi anser att regeringen boér ge Trafikverket, Transport-
styrelsen, Naturvardsverket och Energimyndigheten ett uppdrag att formulera en atgardsstrategi
for stadstrafikens utveckling, och att den strategin bor resultera i atgarder inom bland annat
infrastrukturplaneringen och stadsmiljoavtalen.

Prioriterade grupper

Vid nagra samrad och vid den 6ppna workshopen pa Transportforum framférdes fragor om hur
tillgangligheten for sarskilt prioriterade grupper beaktas i Trafikanalys forslag. Fragorna har
mest rort de teman som tidigare betonats med sarskilda preciseringar, till exempel jamstalldhet
och tillganglighet for personer med funktionsnedsattningar. Vi menar att funktionsmalets
formulering om att alla ska ha en grundlaggande tillganglighet &r tillréckligt stark och tydlig i sig.
Det finns aven mal for bland annat jamstalldhetspolitiken och funktionshinderpolitiken, som inte
behover "dubbleras” i transportpolitiken, men daremot beaktas i uppfoljningen. | vart forslag till
ny struktur fér den transportpolitiska maluppféljningen beaktas perspektiven genom att det finns
nyckelmatt for prioriterade grupper under indikatorn Anvandbarhet for alla i transportsystemet.
Den indikatorn ar i sin tur en nyckelindikator for funktionsmalet, sa funktionsmalet kan aldrig
anses utvecklas mot maluppfyllelse om inte tillgangligheten forbattras for de prioriterade
grupperna.

22 Handlingarna #23, #26 och #29 i Trafikanalys drende Utr 2016/79
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Regeringsbeslut 11

REGERINGEN 2016-09-01 N2016/05490/TS
Néringsdepartementet Trafikanalys
Torsgatan 30

113 21 Stockholm

Uppdrag att se éver transportpolitiska preciseringar och lamna forslag till
indikatorer for att folja upp de transportpolitiska malen

1 bilaga

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Trafikanalys att se éver och vid behov limna
forslag till nya eller modifierade transportpolitiska preciseringar. Vidare
ska Trafikanalys limna f6rslag till indikatorer som gér det méjligt att
folja upp de transportpolitiska milen som helhet.

Trafikanalys ska beskriva hur styrning och uppféljning, kopplat till de
transportpolitiska mélen, sker och vid behov limna férslag till
forindringar avseende styrning och uppféljning.

Trafikverket, Transportstyrelsen, Naturvirdsverket och andra berodrda
myndigheter ska bistd Trafikanalys med underlag och annat st6d som
Trafikanalys behover for att genomféra uppdraget.

I arbetet ska Trafikanalys beakta berérda myndigheters redovisning av
uppdrag till statliga myndigheter att bidra med underlag f6r Sveriges
genomférande av Agenda 2030 (Fi2016/01355/SFO [delvis]).

Vid genomfoérandet av uppdraget ska Trafikanalys fora en dialog med
berorda aktorer, detta innefattar bl.a. att infér framtagandet av forslag
finga en bred bild av hur aktérerna ser p4 frigan. Uppdraget ska
redovisas senast den 10 mars 2017 till Regeringskansliet
(Niringsdepartementet).

Skélen for regeringens beslut

Inledning

De transportpolitiska mélen, som anges nedan, beslutades av riksdagen
2009 1 och med behandlingen av regeringens proposition M3l for

Postadress Telefonvaxel E-post: n.registrator@regeringskansliet.se
103 33 Stockholm 08-405 10 00
Besdoksadress Telefax

Master Samuelsgatan 70 08-411 36 16



framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU 14,
rskr. 2008/09:257). Det 6vergripande transportpolitiska mélet har dock
haft samma formulering sedan 1998 (se prop. 1997/98:56,
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266), medan funktionsmailet och
hinsynsmilet, som ir sinsemellan jimbordiga, beslutades 2009.

Overgripande mal: Att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och
lingsiktigt héllbar transportférsérjning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela
landet.

Funktionsml: Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och
anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet
ska vara jimstillt, det vill siga likvirdigt svara mot kvinnors respektive mins
transportbehov.

Hinsynsmal: Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra till att det
overgripande generationsmilet {6r miljé och miljokvalitetsmélen nis samt bidra

till kad hilsa.

Regeringen har dirutéver tagit fram konkretiseringar {6r funktionsmaélet
respektive hinsynsmaélet i form av preciseringar inom ett antal
prioriterade omriden. Vissa preciseringar ir tidssatta och benimns
“etappmdl”. Hinsynsmaélet reviderades i och med riksdagens beslut om
statsbudgeten for 2013 (prop. 2012/13:1, utg.omr. 22, bet. 2012/13:TU],
rskr. 2012/13:118). Samtidigt justerade regeringen en av preciseringarna.

I prop. 2008/09:93 anger regeringen bl.a. foljande. Resor och transporter
ir nodvindiga for att samhillet ska fungera och de transportpolitiska
mélen och mélstrukturen uttrycker den politiska inriktningen och
prioriteringarna for att nd detta. Mlen och preciseringarna ska
tillsammans med de transportpolitiska principerna vara utgdngspunkt for
samtliga styrmedel 1 den statliga transportpolitiken. Mélen ska vara
anvindbara vid och underlitta regeringens styrning av myndigheternas
verksamhet, ekonomi och planering. I propositionen anges dven foljande
*f6r att uppfylla transportpolitikens évergripande mal méste
tillgingligheten pé sikt utvecklas inom ramen dels att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt till {6]jd av trafikolyckor, dels pa ett sitt som bidrar
till att miljokvalitetsmalen nds och till 6kad hilsa”.

Maélen, preciseringarna och principerna framgér av bilagan.

Som utgdngspunkt for arbetet med att uppnd de transportpolitiska mélen
har riksdagen beslutat om fem vigledande principer (prop. 2005/06:160
bet. 2005/06:TUS5, rskr. 2005/06:308). I den transportpolitiska
propositionen 2008/09:93 gjorde regeringen beddmningen att de



transportpolitiska milen och de transportpolitiska principerna dven 1
framtiden kommer att vara de viktigaste utgédngspunkterna for
regeringens 4tgirder och val av styrmedel inom transportomrédet. Vidare
angavs i propositionen att de viktigaste medlen ir infrastrukturplanering,
organisering och styrning av myndigheter, lagstiftning och regelgivning
samt ekonomiska styrmedel.

Utmaning

For att pa sikt kunna uppfylla mélen behovs underlag av god kvalitet som
grund for forslag och prioritering av insatser. For att beskriva
utvecklingen av transportsystemet redovisas méluppfyllelsen i
regeringens budgetpropositioner. Regeringen har uppdragit &t
Trafikanalys att drligen folja upp de transportpolitiska malen.
Trafikverket, Transportstyrelsen, m.fl. myndigheter och vissa statliga
bolag som verkar inom transportomradet har uppdraget att inom ramen
for sin respektive verksamhet verka for att milen uppnés och redovisa
sina respektive bidrag till detta. Preciseringarna nimns i vissa fall i t.ex.
uppdrag men ir inte reglerade i nigon férfattning.

I samband med de rliga uppféljningarna, har det konstaterats att det
med nuvarande preciseringar, indikatorer och matt, 4r svirt att f en
tillrickligt god bild av utvecklingen vad giller de transportpolitiska
m3len. Anledningarna ir flera, bl.a. att vissa preciseringar 4r oprecisa och
dirigenom svira att styra mot och f6lja upp. Vidare saknas for vissa
preciseringar i viss min limpliga indikatorer och matt. Beroende p t.ex.
hur preciseringarna ir formulerade fir de olika styrningseffekt. Generellt
kan sigas att ju tydligare milsittning, desto bittre styrningseffekt och
enklare att fo6lja upp. Det finns till exempel behov av att se 6ver
uppféljningen av miljokvalitetsmélen. Inget av de transportpolitiska
milen fdljs i nuliget upp som helhet utan de {6ljs upp genom sina
preciseringar. Det dvergripande mélet saknar preciseringar.

Inriktning

Den 6vergripande beddmningen ir att de riksdagsbundna
transportpolitiska milen dr allmingiltiga och fortsatt bor gilla men att
preciseringar och indikatorer bér ses dver och vid behov revideras for en
forbittrad uppfoljning. Kopplat till eventuella justeringar avseende
preciseringar och indikatorer behovs dven en beskrivning av hur styrning
och uppféljning, kopplat till de transportpolitiska mélen bor ske. For att
kunna gora ritt insatser behdver uppfdljningen visa tillstdnd, riktning
och takt. Genom en bittre uppfdljning fis underlag av hogre kvaliter,
vilket underlittar vid forslag och prioritering av insatser for dkad
miluppfyllelse. Vidare kar processen kunskapen om de
transportpolitiska mélen.



Awgrdnsningar
Uppf6ljningen av de transportpolitiska mélen ska f6lja en struktur som
utgdr frin dvergripande mil, funktionsmal och hinsynsmal.

Preciseringarna ska fortsatt vara konkretiseringar av de
transportpolitiska milen och ska ha potential att ge en styrningseffekt.
Preciseringarna ska vara uppfoljningsbara, ett begrinsat antal och, i den
mén det ir limpligt, vara tidssatta och trafikslagsévergripande. Val av
preciseringar bor goras med insikten att styrningen dd kan komma att
riktas frin de 6vergripande milen mot mer avgrinsade frigor. Av den
anledningen ir det viktigt att systemet {6r uppf6ljning bide redovisar
utvecklingen av den totala méilbilden och av specifika preciseringar.

Indikatorerna bor vara vil motiverade ur ett helhetsperspektiv,
begrinsade till antalet, uppf6ljningsbara och i den mén det 4r limpligt
vara trafikslagsévergripande.

Trafikanalys behéver ta hinsyn till de processer som pagdr parallellt och
kopplar till transportsektorns mélsittningar. Det innefattar bl.a. uppdrag
till ett antal myndigheter om Agenda 2030 samt regeringens strategiska
satsningar.

I dagsliget lyder en av hinsynsmalets preciseringar Transportsektorn
bidrar till att det 6vergripande generationsmdlet for miljo och ovriga
miljokvalitetsmdl nds samt till Skad hilsa. Prioritet ges till de miljépolitiska
mal dar transportsystemets urveckling dr av stor betydelse for mdjligheterna
att nd uppsatta mél. Trafikanalys bor 6verviga att se huruvida det 4r
limpligt att utveckla formuleringar kring detta si det blir mer precist.
Trafikanalys ska beakta Miljoma3lsberedningens betinkande En klimat-
och luftvdrdsstrategi for Sverige (SOU 2016:47).

Regeringen har uppdragit &t Trafikanalys att se 6ver transportpolitiska

preciseringar avseende trafiksikerhet (N2016/05492/TS), varfor dessa
frigor inte bor ingd i det nu aktuella uppdraget.
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Kopia till
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Socialdepartementet/ JAM och FS
Finansdepartementet/BA och SFO
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Niringsdepartementet/BA, EUI, KLS, MRT, PUB, RTS, SB, SUBT,
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1 Bilaga till beslut 1l 1 vid regeringssammantride den 1 september 2016, N/2016/05490/TS

Transportpolitiska mal, preciseringar och principer
Transportpolitiska mal (ur prop. 2015/16:1 utgiftsomrade 22)

Transportpolitikens évergripande mal
At sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och 18ngsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgarna och niringslivet 1 hela landet.

Funktionsmdl

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundliggande tllginglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Transportsystemet ska vara jaimstillt, det vill siga likvirdigt svara mot kvinnors
respektive mins transportbehov.

Funktionsmilet har konkretiserats 1 f6ljande preciseringar:

— Medborgarnas resor férbittras genom ékad tillférlitlighet, trygghet och bekvimlighet.

— Kvaliteten for niringslivets transporter férbittras och stirker den internationella
konkurrenskraften.

- Tillgingligheten f6rbittras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra linder.

— Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jimstillt
sambhille.

— Transportsystemet utformas s att det ir anvindbart {6r personer med funktionsnedsittning.

— Barns mojligheter att sjilva pa ett sikert sitt anvinda transportsystemet och vistas 1 trafikmiljéer
Okar.

— Férutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, ging och cykel férbittras.

Hiénsynsmal

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt, bidra till att det Gvergripande generationsmalet {6r miljé och
miljokvalitetsmalen nis samt bidra till 8kad hilsa.

Hinsynsmalet har konkretiserats i f6ljande preciseringar.

— Antalet omkomna inom vigtransportomridet halveras och antalet allvarligt skadade minskas
med en fjirdedel mellan 2007 och 2020.

— Antalet omkomna mom yrkessjéfarten och fritidsbdtstrafiken minskar fortlopande och antalet
allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

— Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jirnvigstransportomridet minskar fortlépande.
— Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomridet minskar fortlépande.

— Transportsektorn bidrar till att miljékvalitetsmilet Begrinsad klimatpaverkan nds genom en
stegvis Skad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 bor
Sverige ha en fordonsflotta som ir oberoende av fossila brinslen.

— Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmélet f6r miljé och 6vriga
miljékvalitetsmil nds samt till 6kad hilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dir
transportsystemets utveckling ir av stor betydelse f6r mojligheterna att nd uppsatta mil.



Transportpolitiska principer (ur prop. 2005/06:160)

(@)

O 0 0O

Kunderna skall ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en transport skall
utféras,

Beslut om transportproduktion bér ske 1 decentraliserade former,

Samverkan inom och mellan olika trafikslag skall frimjas,

Konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ skall frimjas,
Trafikens samhillsekonomiska kostnader skall vara en utgdngspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas.






Bilaga 2: Matt for alla indikatorer

I denna bilaga visas matt for samtliga indikatorer. Med "utvecklingsbehov” avses att mattet inte ar fardigt att anvandas annu. Utvecklingen kan i vissa fall
goras av Trafikanalys, i andra fall pagar ett utvecklingsarbete inom en annan myndighet. | nagra fall behéver utveckling goras i samverkan mellan flera
myndigheter. Forkortningen SOS visar att statistiken idag ingar i Sveriges officiella statistik, hos Trafikanalys eller annan statistikansvarig myndighet.

| tabellen markeras nyckelmétt med en nyckel. (pNyckeIm?att ar matt som vi anser fangar de viktigaste aspekterna av en indikator och som dessutom ar
av tillrackligt god kvalitet, eller som bedéms kommer bli av tillrackligt god kvalitet efter utvecklingsarbete. Nyckelmatt kan dven vara under utveckling.
Nyckelmatten anvands nar matten sammanvags for indikatorn, satillvida att indikatorn inte kan anses ha utvecklats mera positivt &n det nyckelmatt som
har gatt samst (se diskussion i avsnitt 2.3). Matt som fangar mer av en bakgrundsbeskrivning snarare an systemets prestationer, ar inte lampligt som
nyckelmatt. Exempel pa detta ar Transportbranschens ekonomi (inom indikator 3.7 Hallbara villkor) och Distanshandelns omséattning (inom indikator 3.9

Tillganglighet utan transporter).

aterstdende icke internaliserad kostnad for olika
transport- och trafikslag.

Matt Enhet Beskrivning Utvecklings- | Kalla Nyckel-
behov matt

1: Samhéllsekonomisk effektivitet

Projekt i Nationell plan som Andel i procent Avser projekt som inletts under aret. Ja Trafikverket

har en beréknad positiv

nettonuvardeskvot

Internalisering Andel (procent) samt kronor Anges bade som internaliseringsgrad och som Nej Trafikanalys

2: Transportsystemets standard och tillférlitlighet




vagnat, jarnvag- och
flygforbindelser i kommunen

Varaktighet i totalstopp i Fordonstimmar for person- och Kan redovisas med geografisk upplésning vid 6nskemal | Nej Trafikverket (Q
vagnatet lastbilstransporter
Punktlighet pa jarnvag Andel gods- respektive persontag Nej Trafikanalys (SOS)
som ankommer i tid (STM(5)) till (p
slutstation
Restidsvariation for persontdg | Forlangd restid till foljd av sent Nej Trafikanalys (SOS)
ankomna persontag till slutstation
Personbilstathet och Samband mellan utbuden Beréknas per kommun men redovisas per Nej Trafikanalys (SOS) / Samtrafiken
kollektivtrafiktathet beskrivs och berdknas med en Tillvaxtanalys kommungruppsindelning
korrelationskoefficient
Infrastrukturbestand Fysisk infrastruktur per trafikslag Ja Trafikanalys
No&jda kunder Transportbranschens néjdhet Redovisas per godstransportkdpare, godstransportorer Nej Trafikverket
(vag respektive jarnvag) respektive trafikhuvudman for kollektivtrafik
No&jda kunder Foretagares upplevelse av Redovisas per kommungruppsniva Nej Svenskt Naringsliv

3: Geografisk tillganglighet —

Persontransporter

Kommuner vars befolkning
har god respektive
acceptabel lokal och regional
tillgénglighet enligt 8
kriterier??

1. Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
1 000 meter fran en
livsmedelsbutik

2. Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
1 000 meter fran en
grundskola

3. Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
1 000 meter fran en
vardcentral

4. Andel befolkning som bor
inom 1 000 meter fran en
arbetsplats

5.Andelen arbetsplatser som
trafikeras med kollektivtrafik

Redovisas per Tillvaxtanalys kommungruppsindelning

Ja. Kravs for
kriterium 4
och 5.
Berakningar
for kollektiv-
trafik (7 & 8)
kraver
modell-
verktyget
Tracc. (tids-
kravande)

Samtrafiken
SCB
Basemap (for konvertering av data)

2 Andel befolkning som 6verstiger nivaer klassificerade som acceptabel respektive god tillganglighet




6.Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom 5
respektive 10 min promenad
fran en busshallplats (som
trafikeras mellan 06-09)

7.Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
20 respektive 30 min
bilresa/kollektivtrafik till en
jarnvagsstation

8. Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
20 respektive 60 min
bilresa/kollektivtrafik till en

flygplats

logsumma totalt samt per:

2017)

att Trafikanalys ska kunna berékna en

Tillganglighet till Andel befolkning som nar tatorter Nej Tillvaxtverket
befolkningskoncentrationer av olika storlek med bil inom 45
minuter.
Kommuner vars befolkning 1.  Till Stockholm For en beskrivning av kriterierna, se (Trafikverket Nej Trafikverket
har god respektive 2. Fran Stockholm 2016b)
acceptabel interregional 3. Internationella resor
tillgénglighet enligt 4.  Storstader
Trafikverkets 8 kriterier 5. Region- eller (Q
universitetssjukhus
6.  Universitets- och
hégskoleorter
7. Andra storre stader
8.  BesoOksnaring
Internationell tillganglighet Tillganglighet och atkomlighet?®, Beraknas av Transportstyrelsen Nej Transportstyrelsen
med flyg?* per flygplats
Internationell tillganglighet Antal avgangar till/fran Sverige Ja Trafikanalys och Trafikverket
med tag och farja
Beréknad tillganglighet Beréknas och redovisas som Metodbeskrivning ges i (Berglund, Almstrém et al. Ja Samarbete med Trafikverket krévs. For

‘jh

24 Mgjligen skulle det kunna racka med Trafikverkets kriterium for internationell tillganglighet

2 Atkomlighet definieras som hur lange en person fr&n exempelvis Umed i genomsnitt kan vistas p& annan ort genom att ta forsta flyget p& morgonen ut frdn Umeé& och &ka hem med

sista flyget. Tillganglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan beséka Umea under dagen med forsta flyget dit och sista flyget darifran.




. Reséarende

. Fardmedel

. Personliga karaktaristika
(inkomst, kén etc.)

del av matten kravs leveranser av
underlagsdata, ex uppdaterad
information fran Trafikverkets modell
Sampers sékerstalls.

4: Tillganglighet till arbete och skola

Tillganglighet till grundskola

Andel av befolkning (7-15 ar) som | Andel befolkning som éverstiger nivaer klassificerade Ja Skolverket
har hégst 10 respektive 20 som acceptabel respektive god tillganglighet

minuters promenad till nérmsta SCB
grundskola

Andel av befolkning (7-15 ar) som Ja. Skolverket
har hégst 10 respektive 20 Tidskréavande | SCB
minuters restid med kollektivtrafik berékningar i Basemap

till nérmsta grundskola

Tracc

Tillganglighet till gymnasium

Andel av befolkningen (16-19 ar) Andel befolkning som 6éverstiger nivaer klassificerade Ja. Geokodat data for gymnasieskolor kravs
som har hogst 10 respektive 20 som acceptabel respektive god tillganglighet fran Skolverket

minuters promenad till nérmsta

gymnasium SCB

Andel av befolkningen (16-19 ar) Ja. Geokodat data for gymnasieskolor kravs

som har hogst 10 respektive 20

Tidskravande

fran Skolverket

minuters restid med kollektivtrafik Tracc- SCB
till ndrmsta gymnasium berékningar
Antal lokala Kan redovisas per kén Nej SCB
arbetsmarknadsregioner
Tillganglighet till arbetsstéllen | Andel av befolkningen (20-64 ar) Ja. SCB for Inkdp av data ur
pa kommungruppsniva som nar foretagsregistret
arbetsplatser med bil inom 30
respektive 45 minuters restid
Andel av befolkningen (20-64 ar) Ja. SCB for ink6p av data ur féretagsregistret
pa kommungruppsniva som nar Tidskravande

arbetsplatser med kollektivtrafik
inom 30 respektive 45 minuters
restid

berékningar i
Tracc

Basemap

Overlappande funktionella
arbetsmarknadsregioner

Grad av dverlappning

(Susanna Heldt Cassel, Johan Hakansson et al. ,
Hakansson, Isacsson et al. 2013)

Ja




Beréknad tillganglighet Beréknad logsumma for Metodbeskrivning ges i (Berglund, Almstrom et al. Ja Samarbete med Trafikverket krévs. For
resedrende arbete/skola per olika | 2017) att Trafikanalys ska kunna berékna en
indelningar del av matten kréavs leveranser av

underlagsdata, t.ex. uppdaterad
information fran Trafikverkets modell
Sampers.

5: Tillganglighet — Godstransporter

Tillgénglighet till terminal Index av tre berékningar: 1. Kortid fran kommunmittpunkt till narmsta terminal Ja. Kraver Trafikverket och SCB
1. Terminalnarhet viktat efter terminalens ekonomiska omsaéttning. Det framforallt

2. Terminalpotential

3. Kombipotential

innebar ett storre "motstand” att nd mindre terminaler
an storre vilket gynnar kommuner med stora terminaler
lokaliserade nara kommuntyngdpunkten for
logistikintensiv verksamhet.

2. Det sammanlaga vardet (av terminalernas
ekonomiska omsattning) som uppnas inom 60 minuters
kortid fran kommuntyngdpunkten for logistikintensiv
verksamhet.

3. Det sammanlagda vardet av jarnvags-
/kombiterminalernas vikt (viktade enligt en samlad
beddmning) som nas inom 60 minuters kortid fran
kommuntyngdpunkten for logistikintensiv verksamhet

utveckling av
metoden for

att lokalisera
terminaler.

GCI (Global Competitiveness | Betyg avseende

Index) e Vag
. Jarnvag
. Hamn

. Flygplatser

Malgruppen &r landets foretagsledare. Fragorna
besvaras pa en skala fran 1 till 7 dar 1 &r samst och 7
hdgst. Undersdkningarna utférs av partnerinstitut i
respektive land. Partnerinstituten &r i regel institutioner
vid ndgot av landets universitet, oberoende
forskningsinstitut eller féretagsorganisationer.
Detaljerade riktlinjer styr intervjuférfarandet.

Detta métt kan vid 6nskemal om en geografisk
nedbrytning i Sverige kompletteras med information
fran Svenskt Naringslivs undersokning Foretagsklimat
om foretagares upplevelse av vagnat, jarnvags- och
flygférbindelser i kommunen.

Nej

World Economic Forum




LPI (Logistics Performance Betyg avseende Betyg 1-5 Nej Varldsbanken
Index) . Totalt
. Infrastruktur
. Logistikkvalitet och
kompetens
. Punktlighet
. Tull
. Internationell handel
e  Sparbarhet
Generaliserad Transport- och Redovisas per kommun for aggregerade varuslag. Ja Samarbete med Trafikverket krévs. For
transportkostnad logistikkostnadsindex Metodbeskrivning ges i (Westin 2017) att Trafikanalys ska kunna berékna en
del av matten kravs leveranser av
underlagsdata, t.ex. uppdaterad
information fran Trafikverkets modell
Samgods.
6: Transporternas ekonomiska dverkomlighet
Priser for transporttjanster Nej SCB (SOS)
enligt KPI
Pris for upphandlad Pris att resa med upphandlad Nej Trafikanalys
kollektivtrafik kollektivtrafik med olika slags
biljetter och resekort
Resenérskostnad i T.ex. per resa och per rest km Nej Trafikanalys
upphandlad kollektivtrafik med upphandlad kollektivtrafik
Priser for olika slags branslen Nej SCB (SOS) och SPBI
Kostnad for att kdra egen bil Kronor per mil, finns fér bensin Nej Motormé&nnen
och dieselbil
Priser for Behover analysera potentiella kéllor Ja SCB m.fl.
godstransporttjanster
Overklaganden som avgjorts i | Antal och typer av 6verklaganden Ja ARN
ARN som avgjorts i ARN
Antal kdrkortsinnehavare Per t.ex. aldersgrupp, kén och lan Nej Trafikanalys (SOS)




7: Hallbara villkor

Transportbranschens En stor mangd uppgifter om Nej Trafikanalys
ekonomi branschens anstallda, ekonomi
etc. for olika delbranscher
Innehavare av korkort for Antal befintliga Kan beraknas per kon, alder och boendelan till exempel | Ja Trafikanalys / Transportstyrelsen
buss och tung lastbil korkortsinnehavare, nytillkomna
och snara pensionsavgangar
8: Fysiskt aktiva resor
Fysisk aktivitet Andel barn respektive vuxna som Kéllan har tidigare varit RVU. Nar en ny RVU &r pa Ja. Nya Trafikanalys
gar eller cyklar mer &an 60 plats kommer mattet att anvandas. resvane-
respektive 30 minuter per dag undersokning
ar behovs
DALY Funktionsjusterade levnadsar for Oklart hur ofta detta matt kommer att uppdateras Ja. Nya Trafikverket
fysiskt aktiva transporter (gang resvane-
och cykel) undersokning
ar behovs
Stillasittande Antal personer som sitter stilla i Kéllan har tidigare varit RVU. Nar en ny RVU &r pa Ja. Nya Trafikanalys
20 minuter eller mer i bil eller i plats kommer mattet att anvandas resvane-
kollektivtrafiken undersokning
ar behovs
Majlighet till fysiskt aktiva Langd cykel- och gangvagar Ofullstandig kalla. Kallan tacker inte alla gang- och Ja Trafikverket (NVDB)
resor cykelvégar.
Majlighet till fysiskt aktiva Mojligheten att ta med cykel pa Ja Vet gj
resor buss och tag
9 Tillganglighet utan transporter
Tillgang till digital infrastruktur | Andel hushall med tillgang till For tatort/smaort resp. 6vriga orter, per kommun och Nej Post- och telestyrelsen (PTS) och
bredband om viss kvalitet, t.ex. lan Internetsstiftelsen i Sverige (1IS)
100 Mbit/s eller genomsnittlig
hastighet fér bredband
Digitala aktiviteter pa natet Andel av befolkningen som Vissa uppgifter per lan, per kén och per aldersgrupp Nej Arbetsmiljoverket / IIS
arbetar hemifran och som handlar
varor gver natet
Distanshandelns omséttning Kronor Nej PostNord, Svensk Digital handel och HUI

Research




10: Energieffektivitet

godstransportarbete

Energiintensitet kWh/pkm Uppdelat i vagtrafik, bantrafik och luftfart Nej Trafikanalys, Trafikverket,
persontransportarbete Transportstyrelsen "I
Energiintensitet kWh/tonkm Uppdelat i vagtrafik, bantrafik och luftfart Nej (p

Genomsnittlig
bransleférbrukning /

Liter per 10 km, kWh per 10 km

Ja (avseende
elfordon och

energianvandning for laddhybrider)

nyregistrerade personbilar

Nyregistrerade personbilar Procent per drivmedelstyp Uppdelat i bensin, diesel, gas, elfordon och hybrider Nej Trafikanalys
férdelade efter drivmedel samt laddhybrider

Andelar personbilar som Procent av antalet bilar i trafik vid Uppdelat pa olika miljbilsdefinitioner MB 2007 och MB Nej

uppfyller miljgbilsdefinition utgangen av foregdende ar 2013

(per l&n)

Andelar av Procent Nej Trafikanalys
persontransportarbetet per

trafikslag

Andelar av Procent Nej Trafikanalys
godstransportarbetet per

trafikslag

Andelen kollektivtrafik av det Procent Summerar kollektivtrafik i personkm for alla trafikslag Nej Trafikanalys
totala persontransportarbetet

Andel (procent) av Procent Andel (procent) av det totala antalet fordonskilometer i Nej FRIDA-databasen
trafikarbetet i kollektivtrafiken kollektivtrafiken, som framférts med férnybara

med hallbara drivmedel drivmedel eller férnybar el

11: Anvandbarhet for alla i transportsystemet

Tillgénglighet fér personer Utgar fran bedémning av Detta baseras pa de forslag pa transportomradet som Ja Myndigheten for delaktighet

med funktionsnedsattning.

myndigheten for delaktighet pa
tre omraden:

foreslas av Myndigheten for delaktighet for att folja upp
funktionshinderspolitiken for ett jamlikt och hallbart
samhélle.

Trafikverket




1) Tillgangligheten pa fordon,
bytespunkter och biljett- och
informationssystem har okat.

2) Kunskapen om tillganglighet i
kollektivtrafiken har okat.

3) Farre resor med fardtjansten
férsenas eller uteblir.

Kvalitet i anropsstyrd Andel nojda resenarer med Kan redovisas exempelvis per kommungrupp Nej (Svensk Kollektivtrafik 2016) barometer

kollektivtrafik bestéllning och senaste resan for anropsstyrd trafik (Anbaro)
med fardtjanst och sjukresor

Anpassning av stationer och Nej Trafikverket

hallplatser i prioriterade natet,

inkl. hur manga som aterstar.

Regler fér och forekomst av Ja Transportmyndigheterna

ledsagning

Under aret genomférda Ja Transportmyndigheterna

atgarder riktade till barn och

aldre

Méns och kvinnors Mans totala regionala resande Redovisas per fardmedel Nej Trafikanalys (RVU)

resmonster (km) per person relativt kvinnors Matt som specifikt avhandlar ?:

arbetspendling redovisas i avsnitt 3.3)

Mans totala restid per person for Redovisas per resedrende Nej Trafikanalys (RVU)
regionala resor relativt kvinnors

Fordons- och Antal personbilar i trafik med Redovisas per kén Nej Trafikanalys (SOS)

korkortsinnehav, kérstrackor fysiska &gare och dess
genomsnittliga korstracka

Korkortsinnehav (B) Redovisas per kon och aldersklass Nej Trafikanalys

Inflytande i beslutsprocessen. | Kénsrepresentation i Redovisas per statliga myndigheter (och bolag), RKM Ja Myndigheternas arsredovisningar och
ledningsgrupper, styrelser, och kommuner. hemsidor (Q
namnder och liknande

Stillasittande per kén Se avsnitt 3.8

Attityd till trafiksékerhet och Skillnad mellan méns och Redovisas per sjalvrapporterat trafikantbeteende Nej Trafikverkets trafiksékerhetsenkéat

trygghet

kvinnors svarsandelar i
trafiksakerhetsenkat




Objektiv trygghet

Utsatthet i befolkningen (16-79
ar) for olika typer av valdsbrott
(hot, personran, misshandel och
sexualbrott) mot enskild person
som skett pa allman
kommunikation (exempelvis buss,
tag eller station)

Nej

Specialuttag ur BRA:s Nationella
trygghetsundersokning

Subjektiv trygghet

Andel av befolkningen som i olika
grad &r oroliga for att vistas ute
sent pa kvallen i sitt eget
bostadsomrade.

En uppdelning per kén &r mojlig.

Nej

BRA

12: Paverkan pa naturmiljén

Landskapsanpassad
infrastruktur

Andel infrastruktur som &r

landskapsanpassad enligt fyra

kriterier:

1. Sé&kra passagemodjligheter for
djur ska finnas

2. Ingen allvarlig bullerstdrning
fran trafik i ekologiskt viktiga
naturmiljéer

3. Undvika biotopforlust, skéta,
utveckla och tillféra artrika
infrastrukturmiljoer (alléer,
véagkanter, stationsmiljoer)

4. Bek@&mpa invasiva odnskade
arter

Under utveckling av Trafikverket

Ja

Trafikverket

Landskapsanpassad
infrastruktur

Andel av det identifierade
atgardsbehovet (antal) som ar
atgardat under ett ar.

Nej

Trafikverket

Direkta markintrang

Andel yta som tacks av
transportinfrastruktur

Nej

SCB

Indirekta markintrang

Uttag av ballastmaterial for
vagandamal (ton)

Nej

SGU

Kvaveoxid

Utslapp av NOx frén internationell
sjofart (ton)

Nej

Naturvardsverket

Svaveldioxid

Utslapp av SOz fran inrikes
internationell sjofart (ton)

Nej

Naturvardsverket




Koppar

Utslapp av koppar till luft (ton)

Nej

Naturvardsverket

Mikroplaster

Halter av mikroplaster i vatten
som kommer fran dack och
véagslitage

Mattet utvecklas av Naturvardsverket

Ja

IVL

Oljeutslapp

Antal observerade oljeutslapp i
Ostersjon

Nej

HELCOM

Undervattensbuller

Ljudtryck (sound pressure) 20
sekunders medelvéarde for
frekvenserna 0-5 kHz samt 10-
1000kHz

Ljudkartor modelleras med hjélp av data fran de ca 40
métstationer som ger en bild 6ver hur madnga omraden i
Ostersjon som oéverskrider gransvarden.

Ja

BIAS

13: Paverkan pa manniskors |

ivsmiljo

Atgarder for bullerutsatta

Antal personer av de mest
bullerutsatta fran vag- och
tagtrafik som varit foremal for
atgarder

Nej

Trafikverket

Besvér av buller

Andel vuxna respektive barn som
minst en gang per vecka under
en tremanadersperiod kande sig
besvéarade av trafikbuller (vag, tag
och/eller flyg) i eller i narheten av
sin bostad

Detta matt uppdateras inte arligen och skulle passa i en
tematisk fordjupning. Uppdateras vart attonde ar.

Nej

Folkhalsomyndigheten (och Institutet for
miljdmedicin KI)

Soémnstorda av buller

Andelen vuxna respektive barn
som minst en gang per vecka aret
runt uppgivit att de har svart att
somna eller blivit vackt av
trafikbuller (vag, tag och/eller flyg)

Detta matt uppdateras inte arligen och skulle passa i en
tematisk fordjupning. Uppdateras vart attonde ar.

Nej

Folkhalsomyndigheten (och Institutet for
miljdmedicin KI)

Bullerutsatta

(bullerkartlaggning enligt
férordningen om
omgivningsbuller)

Antal personer exponerade for
buller vid végar, jarnvagar och
flygplatser

Gors vart femte ar (Naturvardsverket 2017)

Nej

Trafikverket

Partiklar PM2s

Partiklar i urban bakgrund och i
gaturum (pg/m? luft,
arsmedelvarden)

Nej

Naturvardsverket




Partiklar PM1o Partiklar i urban bakgrund och i Nej Naturvardsverket
gaturum (ug/ms luft, ?:
arsmedelvarden)
Kvéavedioxid Kvéavedioxid i luft i urban Nej Naturvardsverket
bakgrund och i gaturum (ug/ms ?:
luft, &rsmedelvarden)
Kvéavedioxid Antal dygn da medelhalten var Nej Naturvardsverket
hégre an miljokvalitetsnormen
Besvar av bilavgaser Andel vuxna respektive barn som | Detta matt uppdateras bara vart attonde ar och skulle Nej Folkhalsomyndigheten (Institutet for
minst en gang per vecka under passa i en tematisk fordjupning miljomedicin KI)
en tremanadersperiod kande sig
besvéarade av bilavgaser (vag, tag
och/eller flyg) i eller i nérheten av
sin bostad
DALY Funktionsjusterade levnadsar for Oklart hur ofta detta matt kommer att uppdateras Nej Trafikverket
buller och luftféroreningar
Tatortsnéra natur Tillganglig och e; tillganglig Nej SCB
grényta per tatortsinvanare
14: Vaxthusgasutslapp
Véaxthusgasutslapp fran Miljoner ton CO2-ekvivalenter Uppdelat pa trafikslag Nej Naturvardsverket (tidsserien), egna
inrikes transporter preliminara berakningar avseende senast
foregdende ar
Véaxthusgasutslapp fran Miljoner ton CO2-ekvivalenter Nej Naturvardsverket (tidsserien), egna
utrikes sj6- och luftfart preliminara berakningar avseende senast
foregdende ar
Andelen férnybar energi inom | Procent Beraknat enligt EG-direktiv vilket inkluderar Nej Energimyndigheten

transportsektorn

dubbelrakning av vissa typer av drivmedel som
producerats fran avfall




Leveranser av fornybara
drivmedel

Miljoner liter/1000 kubikmeter /
kwh

Uppdelat pa drivmedel (etanol, fornybar diesel, fornybar
el, biogas). Sarredovisning av férnybara branslen till
bantrafik, luftfart och sjofart.

Ja, delvis
avseende
leveranser av
el till vagtrafik

Energimyndigheten

Leveranser av bensin, diesel,
fordonsgas och flygbrénslen
el for transportandamal
(totalt)

Miljoner liter/1000 kubikmeter,
kwh

Uppdelat efter drivmedelstyp och efter slutanvandning
(trafikslag)

Nej

Energimyndigheten / SPBI

Beslut fattade inom ICAO och Kvalitativa beskrivningar av fattade beslut, och i de fall Ja Regeringskansliets information
IMO som gar i riktning mot som det ar k&nt, Sveriges stéllningstaganden.
minskade utslapp fran
internationell sj6- och luftfart
15: Omkomna och allvarligt skadade
Omkomna och allvarligt Antal omkomna och allvarligt Redovisas for olika delgrupper som trafikantgrupper Nej Trafikanalys (SOS) samt
skadade i transportsystemet skadade personer i resp. fallolyckor i vagtrafiken samt for Transportstyrelsen
transportsystemet totalt och i jarnvag/sparvag/tunnelbana, yrkessjofart/fritidsbéatar,
dess delar linjeflyg/allménflyg
DALY for transportsystemet Ja Inget publiceras Iépande idag
totalt och dess delar
Luftfartsrelaterade handelser Antal handelser rapporterade till For olika slags handelser Vivetejidag | Transportstyrelsen
Transportstyrelsen, av olika typer om dessa
och utveckling 6ver tid handelser gar

att anvanda




Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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