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B. Trafikslagstvergripande perspektiv

B.1. Transportsystemet ar trafikslagsdvergripande

| samhaéllet finns behov hos bade naringsliv och medborgare av att minimera eller
éverbrygga geografiska avstand for att skapa kontaktmojligheter och nérhet till nyttor
och funktioner. For att tillgodose dessa behov finns ett utvecklat system for
transporter. Transportpolitik handlar om detta samlade system och att utforma det sa
effektivt som mojligt. 1 denna definition finns ingen anledning att betona enskilda
trafikslag. Dagens utformning av teknik och infrastruktur kan forvisso indelas trafik-
slagsvis och olika trafikslag har fordelar i olika forhallanden, men vid sokandet efter
de mest effektiva losningarna bor inte tanken begransas till en viss teknisk ram.
Transportpolitiken och transportsystemet & med andra ord till sin natur genuint
trafikslagsovergripande.

Transportbehoven i samhallet &r sallan avgrénsade till ett trafikslag. Istallet &r det
hela kedjan som 4r intressant ur behovssynvinkel. T.ex. en mjolkleverans fran bonden
via mejeri, distributor och butik till hushallet eller en arbetsresa mellan bostad, dagis,
arbetsplats, livsmedelsbutik och ater till bostaden. Enligt SIKA:s resvaneunder-
sokning (SIKA, 2007b) sker 26 % av alla resor enbart till fots och 41 % enbart med
bil, medan 20 % av alla resor inkluderar mer &n ett fardsatt. 50 % av alla bilresor &r
kortare an 5 km. For langvaga resor med flyg eller farja utgor bil den vanligaste
anslutningsresan, medan anslutningarna till tag och buss lika ofta sker till fots som
med bil. Vid 10 % av alla tagresor ingar cykel som en anslutning. Andelen kombi-
nationsresor skulle sannolikt kunna vara hogre om ett trafikslagsovergripande synsatt
med behoven i centrum tillampades vid planering av infrastruktur och trafikering.
Forutsattningarna varierar dock i olika delar av landet.

SIKA menar att indelningen av transportsektorn i infrastrukturbaserade “delsektorer”
ar olycklig och riskerar att patagligt hamma mojligheterna till en god uppfyllnad av
det transportpolitiska malet om en langsiktigt hallbar och samhéllsekonomiskt
effektiv transportforsorjning.

B.1.1.Definitioner

Nagra ord om definitioner kan vara motiverat i detta sammanhang. Ordet transporter
avser forflyttning av gods eller manniskor med fokus pa den mangd som forflyttas.
Transportarbete brukar darfér matas som antal personkilometer (pkm) for person-
transporter och som antalet tonkilometer (tkm) for godstransporter. Antalet transport-
slag ar endast tva; person- resp. godstransport. Ett transportslagsovergripande
perspektiv kan darmed vara viktigt dd man studerar samspelet mellan gods- och
persontransporter.

Ordet trafik avser framforandet av ett fordon eller en farkost med fokus pa hur lang
stracka som trafikeras. Trafikarbete méts darfoér oftast som antal fordonskilometer
(fkm), oavsett om lasten &r gods eller méanniskor. Trafikarbetet anges oftast uppdelat
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pa olika infrastrukturbaserade fordonskategorier; vagtrafik, bantrafik, sjofart, luftfart,
gang och cykel eller pa annu mer specificerad fordonstyp. Ett trafikslagsévergripande
perspektiv blir darmed centralt da man studerar samspelet mellan olika trafikslag eller
transporter utan avgréansning till teknik och infrastruktur.

Antalet trafikslag brukar anges som fyra, men fragan kompliceras av att dven gang-
och cykeltrafik bor beaktas samt av att begreppet kollektivtrafik omfattar flera trafik-
slag. Vidare saknar denna indelning forutsattningar for att beakta helt nya trafikslag
som t.ex. sparbilar.

Det trafikslagsovergripande synsattet kan betraktas som ett systemperspektiv da det
avser att samtidigt beakta hela transportsystemet.

B.2. Nagra fragor som inte kan behandlas trafikslagsvis

Vid genomférande och detaljplanering av specifika atgarder i transportsystemet ar
naturligtvis en hog trafikslagsspecifik kompetens nédvandig. Men oftast kraver den
évergripande planeringen och valet av prioriterade detaljatgarder ett trafikslags-
overgripande perspektiv for att finna de effektivaste atgarderna. Detta avspeglas
ocksa i EU-kommissionens malsattningar om ett intermodalt synséatt (Europeiska
kommissionen, 2001, 2006).

| foljande avsnitt behandlas nagra typer av fragor som enligt SIKA:s erfarenhet har
béattre forutsattningar att besvaras effektivt genom ett trafikslagsévergripande system-
perspektiv.

Transportpolitisk maluppfylinad och samhallsekonomisk effektivitet

Det transportpolitiska malet utgor den politiskt faststallda inriktningen for transport-
systemets utveckling. Detta mal och dess delmal &r och bor forbli oberoende av
teknik och trafikslag. Att soka losningar inom ramen for ett eller flera avgransade
trafikslag skapar en pataglig risk for suboptimal resursanvandning och forsamrad
maluppfylinad.

Det kan betraktas som sjalvklart att man vid planering for 6kad tillganglighet (ett
transportpolitiskt delmal) forutséttningslost ska prova mojligheten att astadkomma
detta med olika trafikslag. Detta har dock inte alltid varit fallet da enskilda trafikverk
behandlat fragan. De alternativ som studerats kanske inte inkluderar bade vag- och
bantrafik, eller mojligheten att forbattra gang- och cykelforutsattningarna innan infra-
strukturen for tyngre trafikslag utvecklas.

Aven vid planering for forbattrad trafiksakerhet kan ett trafikslagsovergripande
synsétt innebéra andra I6sningar. T.ex. kan en forbéattrad trafikering med kollektiv-
trafik bidra till trafiksédkerheten lika val som forbattrad vagstandard.

Tydliga och aktuella exempel finns pa miljdomradet, inte minst transportsektorns
stora klimatpaverkan kraver ett trafikslagsovergripande angreppssétt. De olika trafik-
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slagen uppvisar stora skillnader i klimatpaverkan per trafik- och transportarbete (t.ex.
utgjorde de genomsnittliga utslappen ar 2006 131 gCO,/pkm for personbil,

70 gCO,/pkm for buss och <2 gCO,/pkm for tagresor). Detta innebar att 6verflytt-
ningar mellan trafikslagen och s.k. “mobility management” kan ha stor inverkan pa
den sammantagna klimateffektiviteten i transportsektorn (SIKA, 2008b). Aven for
andra miljoeffekter ar skillnaderna mellan trafikslag stora. Overflyttningspotentialen
och dess miljopaverkan utreds for narvarande av SIKA.

SIKA:s maluppfoljningar visar att med nuvarande utveckling kommer inte det
gallande klimatmalet att nas. Forutsattningarna att na nya reviderade klimatmal i
transportsektorn kommer att vara helt avhangiga ett effektivt tillampande av ett
trafikslagsovergripande synsatt. Systemperspektivet behéver ocksa vidgas till att inte
bara omfatta trafikslagen, men aven samspelet med fysisk planering av
bebyggelsestrukturen.

Vid beddmningar av den samhallsekonomiska effektiviteten for olika atgardsforslag
gors en balansrékning av forslagets samhallsnyttor och kostnader. Eftersom de ovan
namnda faktorerna ingar i denna bedémning foljer per automatik att en samhalls-
ekonomisk analys inte har forutsattningar att identifiera de mest effektiva l6sningarna
om inte utgangspunkten vid valet av studerade alternativ varit trafikslags-
Overgripande.

Vid analys- och planeringsarbete for transportpolitisk maluppfylinad har trafik-
utvecklingens paverkan av ekonomiska styrmedel en viktig roll. Darmed finns ett
tydligt behov av metoder och modellsystem som kan beskriva trafikslagsdvergripande
effekter av olika typer av forandringar, t ex vad géller inforandet av olika typer av
regleringar och styrmedel, a&ndrade drivmedelspriser, férandrade vérderingar, ny
teknik samt olika typer av infrastrukturella fordndringar. Forandringar i trafik- och
transportarbete utgor grunden till berdkningar av t ex emissioner och andra faktorer
som inverkar pa den samhallsekonomiska effektiviteten. Det ar darfor av central
betydelse att kunna bedoma forvantade forandringar i trafik- och transportarbete sa
bra som mojligt, oberoende av trafikslag.

Resurseffektiv transportplanering

Samhallsekonomisk effektivitet utgor en central del av det 6vergripande transport-
politiska malet. En viktig dimension &r resurseffektivitet och som hjalp for att
identifiera resurseffektiva atgardsalternativ i transportsektorn anvéands den s.k.
fyrstegsprincipen®. Denna princip kan dock inte tillimpas utan ett fullstandigt
trafikslagsdvergripande perspektiv.

Figur 1 illustrerar hur de mest resurseffektiva atgarderna ligger utanfor de enskilda
trafikslagen och darmed saknas forutsattningar att finna dessa I6sningar utan en
trafikslagsovergripande ansats. Sadana atgarder utgors ofta av inférande av styrmedel

! Moderna transporter, sid. 58 (Regeringskansliet, 2006)
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(ekonomiska, juridiska, informativa) vilka inte heller disponeras eller efterfragas av
de trafikslagsforvaltande trafikverken.
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Figur 1. Transportsektorn i ett systemperspektiv. Siffrorna anger var fyrstegsprincipens olika
steg verkar, d.v.s. atgirder som; 1) paverkar efterfrigan eller val av trafikslag, 2) effektiviteten i
nyttjandet, 3) viss ombyggnad eller 4) nybyggnad av infrastruktur.

Killa: (SIKA, 2007a).

| detta sammanhang bor det betonas att en optimal tillampning av fyrstegsprincipen
kraver att detta gors mycket tidigt i planeringsprocessen, d.v.s. i samband med den
inledande inriktningsplaneringen. Tillampningen underléttas avsevart av en tydligt
behovsbaserad problembeskrivning, dar tillgangligheten snarare &n behovet av
utpekade trafiklosningar bildar utgangspunkten.

Kapacitetsbedomningar och flaskhalsar

Vid beddmningar av kapaciteten i olika delar av transportsystemet, t.ex. med
avseende pa “flaskhalsar” kravs ett trafikslagsGvergripande perspektiv. Kan
kapaciteten i angransande transportslag tillvaratas for att avlasta en viss ”flaskhals”?

| detta sammanhang &r det ocksa viktigt att i systemperspektivet inkludera de olika
transportslagen. En kapacitetsbegransning for persontrafiken pa jarnvag kan t.ex.
sammanhanga med att godstransporter konkurrerar om samma tagutrymme. Effektiva
l6sningar forutsatter darmed ett samtidigt beaktande av bade olika trafikslag och av
olika transportslag.

Regionala utvecklingsbehov

Den moderna planeringen av transportsystemet tar regionala behov som en viktig
utgangspunkt. | t.ex. de underlag som fordes fram till pagaende infrastrukturplanering
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fran Region Skane (Region Skane, 2007) och Vastra Gotalandsregionen (Region
Vastra Gotaland, 2007) fanns ett tydligt fokus pa medborgarnas och naringslivets
behov, snarare &n pa trafikslagsspecifika I6sningar.

Denna utveckling av transportplaneringen &r intressant och skapar forutsattningar for
en god uppfylinad av bade regionala mal och nationella transportpolitiska mal. En
forutsattning ar dock att de framforda forslagen ocksa kan analyseras i ett trafikslags-
overgripande perspektiv. Har fodras forutom lampliga analysmetoder och forhall-
ningssatt &ven lampliga organisatoriska strukturer och moétesplatser for detta arbete.

Tillganglighetsanalyser

Ett kundperspektiv pa transportplaneringen innebér bl.a. ett fokus pa att utveckla
tillgdnglighet snarare &n mobilitetsforbattringar for enskilda trafiksystem. Med
planering for tillganglighet avses en utveckling av forutsattningarna att minimera
eller 6verbrygga geografiska avstand for att skapa kontaktmaojligheter och narhet till
nyttor och funktioner for naringsliv och medborgare (SIKA, 2008d). Det kan gélla
manniskors tillgang till arbetsmarknad och samhéllsfunktioner som handel, utbildning
och sjukvard, eller naringslivets tillgang till arbetskraft, ravaror och marknader for
sina produkter.

Tillganglighetsanalyser har hittills mest bestatt av bedémningar av geografiska
avstand eller restider med enskilda trafikslag. Pa detta omrade kréavs dock en
utveckling av synsatt och metoder, inte minst med tanke pa att olika delar av landet
har skilda forutsattningar for olika trafikslag (Figur 2), men aven eftersom en stor del
av resorna sker med kombinationer av olika trafikslag (SIKA, 2007Db).

Det s.k. "hela-resan-perspektivet” innebér ett beaktande av att en resa ofta bestar av
flera arenden eller kombinationer av fardmedel. T.ex. reser vi inte bara fram och
tillbaks mellan bostaden och arbetsplatsen, har ingar aven transport till dagis och
affarer vilket kan innebara kombinationer av trafikslag och sarskilda krav pa deras
gemensamma utformning. Pa detta omrade kréavs utveckling av analysmetoder och
modeller.

Anvandningen av informationsteknik for distansoberoende kommunikation borjar
ocksa paverka vara transportbehov. Hemarbete via internet, videokonferenser och
natbaserat foretagande blir allt vanligare (SIKA, 2007b). Samtidigt kan forandringar i
arbetstider och lokalisering fa effekter pa véra fritidstransporter. Aterigen kravs en
bred systemsyn for att ratt beddma behoven i transportsektorn.

Néringslivets transportbehov &r till mycket stor del funktionsbaserat, d.v.s. funktionen
och transportkvaliteten ar viktigare an trafikslaget. | fallet med turism innebér detta
ett behov av t ex val fungerande kommunikationer med mgjligheter till smidiga byten
samt val fungerande hantering av bagage. For godstransporter kravs ocksa ett synsétt
som omfattar ett systemperspektiv da t.ex. en mjolktransport egentligen bestar av
transporter fran bonden till konsumenten via mejeriet, distributéren och livsmedels-
butiken.
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Figur 2. Genomsnittligt persontransportarbete per dag fordelat pa fardsétt och H-region.
Killa: RES 2005/2006 (SIKA, 2007b)

Utvecklingen av kombiterminaler for godstransporter &r ett exempel pa hur det
trafikslagsovergripande, intermodala, synsattet haller pa att sla igenom. En inter-
modal planering kraver dock hansyn till att forutsattningarna varierar for olika typer
av transporter. Frakttider, leverenssakerhet, skaderisk under transporten etc. skiljer
sig at mellan olika varugrupper. Detta stéller krav pa utvecklingen av trafikslags-
overgripande analysmetoder.

SIKA kommer under 2009 att, tillsammans med trafikverken, presentera en ny
version av den nationella godsflédesmodellen Samgods, dar méjligheterna att studera
terminaler och samlastningspotentialer forbéattrats avsevart. | fallet med person-
transporter har SIKA inlett en dversyn/utvardering med syfte att utreda om det finns
ett behov av att forbattra analysverktygen, t ex med avseende pa "hela-resan-
perspektivet” samt forutsdttningarna for att géra ekonomiska scenarier.
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Langsiktig teknikutveckling — innovationer

Pa langre sikt kommer hallbara och effektiva transportlosningar att krava utveckling
av helt nya trafiklosningar. For att stimulera och rattvist bedoma sadana innovationer
krdvs en struktur som inte avgransas av ett trafikslagsspecifikt synsatt. Resurser for
FUD behdver stéllas till forfogande och nya forslag bor pa ett objektivt sétt kunna
jamforas med vidareutveckling av befintliga trafikslag. SIKA har belyst delar av
denna problematik i en aktuell rapport och &ven lamnat forslag till strukturella
forbattringar i planeringsprocessen (SIKA, 2008a).

Effekter av styrmedel

Inforandet av ett styrmedel syftar till vissa effekter i transportsystemet. T.ex. kan
inforandet av en bransleskatt syfta till minskad anvandning av ett odnskat bréansle i ett
visst trafikslag genom internalisering av dess marginalkostnader. FOr att i forvég
kunna bedoma effektiviteten i ett sadant styrmedel kravs kunskap om bl.a. vilka
overflyttningseffekter som kan bli aktuella och vilka rebound”-effekter som kan
uppsta. Denna typ av policyanalys ar darmed beroende av vélutvecklad kunskap om
de trafikslagsovergripande sambanden, korspriselasticiteter etc. Aven kopplingen till
kompletterande konsekvensbeddémningar, t ex i fallet med tillganglighet, ar har av
stor betydelse.

Kollektivtrafik

Med kollektivtrafik avses i forvag organiserade, regelbundet tillgangliga transporter
som erbjuds allménheten eller en sérskild personkrets enligt givna regler. Detta
inkluderar vagtrafik (buss och taxi), bantrafik (sparvagnar, tunnelbanor och tag),
sjofart (passagerarfarjor) och luftfart.

Analyser och planering for kollektivtrafik kan darmed inte goras pa ett fullstandigt
satt utan ett trafikslagsovergripande perspektiv.

B.3. Forutsattningar for ett trafikslagsdvergripande arbete

Bland transportmyndigheterna &r det endast SIKA och Rikstrafiken som har ett
trafikslagsovergripande uppdrag. SIKA analyserar och presenterar data, utvecklar
prognos- och analysmetoder samt ansvarar for den officiella statistiken pa transport-
och kommunikationsomradet. Syftet ar att kontinuerligt forbattra beslutsunderlaget sa
att beslut kan fattas som leder till att de transportpolitiska malen kan uppnas.

SIKA gor sina utredningar utifran ett trafikslagsovergripande perspektiv och fram-
haller ofta, i sina utredningar och remissvar, betydelsen darav for en transportpolitisk
maluppfylinad. SIKA arbetar ocksa med att utveckla analys- prognos- och planerings-
verktygen i denna riktning, bade internt och i samarbete med trafikverken. SIKA ar
dock en jamforelsevis liten myndighet med begransade utvecklingsresurser och
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begrénsade forutsattningar att implementera sin kunskap i den omfattande transport-
politiska planering som bedrivs framst inom trafikverken.

Trafikverken har genom sitt s.k. sektorsansvar fatt en roll som &r kontraproduktiv mot
en trafikslagsovergripande ansats. Sektorsansvaret innebdr ett uppdrag att vara
samlande, stodjande och padrivande inom sina trafikslagsspecifika delar av transport-
sektorn — egentligen endast "delsektorer”. Detta forsvarar mojligheten att bidra till det
overgripande transportpolitiska malet och kan leda till en suboptimal effektivitet i
resursanvandningen.

Idag saknas en instans med planerings- och genomférandeansvar for hela transport-
sektorn i ett trafikslagsévergripande perspektiv. Man kunde tanka sig att detta ansvar,
i nuvarande system med specifikt delsektorsansvar, forvaltades pa en niva ovanfor
trafikverken, t.ex. i Regeringskansliet. Idag forekommer sadana 6vergripande insatser
endast i begransad omfattning, t.ex. genom vissa beslut om ekonomiska och juridiska
styrmedel. Trafikverken hdvdar gentemot Regeringskansliet sina trafikslagsspecifika
behov och har inte for vana att Iamna forslag om att atgarder i andra trafikslag eller
av policykaraktar kunde vara mer resurseffektiva for maluppfyllelsen (SIKA, 2002).

Vid infrastrukturplanering har en fordelning av resurser mellan trafikslagen gjorts av
riksdagen. Detta har dock gjorts utan ett beslutsunderlag som mojliggjort ett seritst
ansvar for denna fordelnings bidrag till den samlade transportpolitiska malupp-
fyllelsen. De dtgarder som analyseras och presenteras har huvudsakligen identifierats
inom respektive trafikslag, vilket innebdar att fyrstegsprincipen inte kunnat tillampas
fullt ut (jmf. Figur 1).

| den pagaende omgangen av infrastrukturplaneringen har nagra nya grepp tagits som
forbattrar forutsattningarna for ett trafikslagsovergripande systemperspektiv. Trafik-
verken har fatt i uppdrag att samarbeta kring gemensamma forslag baserade pa
sammanvagningar av regionala och nationella systemanalyser. Forslaget om anslags-
tilldelning for infrastrukturprojekt har heller inte i forvéag fordelats pa trafikverken
(Regeringskansliet, 2008). Detta skapar forutsattningar for att utgangspunkten for
prioriteringarna faktiskt blir samhallets behov av tillganglighet. Processen forsvaras
dock av bristande erfarenhet av denna typ av langtgdende samverkan i system-
perspektiv, bade mellan verken och gentemot regionerna, vilket i kombination med
tidsramarna forefaller begrdnsa mojligheterna till en optimal planeringsprocess.
Manga goda erfarenheter har dock gjorts, och kommer fortsatt att goras i detta forsta
forsok, vilket blir vardefullt for den fortsatta utvecklingen, inte minst organisatoriskt.

B.3.1.Utvecklingspotential

SIKA har i sitt arbete med 6versyn av de transportpolitiska malen (SIKA, 2008c,
2008d) lamnat forslag som syftar till forbattrade mojligheter att uppfylla dessa mal.
Karnan i forslagen utgors av en tydligare malstruktur med fokus pa en hallbar till-
géanglighet, ett system for kvantitativ uppféljning samt en strukturerad planerings-
process. En sadan process maste foras trafikslagsovergripande och beskrivs narmare
under avsnitt C.3.
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C. Transportplanering for samhallsekonomisk
effektivitet

C.1. Metoder och analysverktyg for samhallsekonomiska
bedémningar

Vid val av infrastrukturatgarder utgor kravet pa samhéallsekonomisk effektivitet en
viktig princip?. Samhallsekonomisk effektivitet utgdr den ena halvan av det éver-
gripande transportpolitiska malet — samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv. Vid den samhalls-
ekonomiska beddmningen gors en sammanvagning av forslagens nyttoeffekter med
dess kostnader.

Som underlag for véarderingen av atgardsforslag ingar en méangd indata kring
samhallsutvecklingen samt modellbaserade prognoser och scenarier for den
forvantade framtida utvecklingen av transportsystemet saval som i dess omvarld.
Prognoser visar transportsystemets utveckling av trafikfloden givet antagna
forandringar av: infrastruktur, ekonomisk utveckling, arbetsmarknad, transport-
kostnader, transport/fordonsteknik, resvanor eller varufléden. Ekonomiska scenarier
anvands for att jamfora en forvantad utveckling med utvecklingen till féljd av olika
typer av forandringar eller foreslagna atgarder i form av t.ex. styrmedel eller infra-
struktur. Begreppet policyanalyser anvands ibland for en del ekonomiska scenarier.
Kéanslighetsanalyser avser analyser som pa ett val strukturerat satt forsoker fanga hur
osdkerhet i indata paverkar slutresultatet. Kanslighetsanalysen kan redovisas i form
av olika typer av osékerhetsintervall.

Andra viktiga underlag utgors av de kalkylvarden som anvands for att skatta det
samhéllsekonomiska vardet pa alla de faktorer som ingar i analysen. Sammantaget
utgor darmed analyser av samhallsekonomisk effektivitet i transportsektorn exempel
pa bedomningar under hog grad av osékerhet, dar gjorda antaganden har mycket stor
betydelse for analysernas utfall.

C.1.1.Teori och metod - CBA

Kostnads-nyttokalkylens grunder och dess tillampning i transportsektorn har nyligen
beskrivits i en SIKA-rapport (manuskript, Bilaga 1). En sammanfattning ges nedan.

Syftet med cost-benefit-analys (CBA) ar att utvardera atgarder eller verksamheter
med utgangspunkt fran effektivitet d v s den skall omfatta forandringar i saval volym
som kvalitet och varde, till skillnad fran produktivitet som avser enbart volym. CBA

2 Regeringens proposition (2006) Moderna transporter, Prop. 2005/06:160.
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kan dessutom jamféra och summera de mest vitt skilda effekter, eftersom alla effekter
uttrycks i vardetermer och i samma enhet (den monetéra).

Pa fragan om CBA &r en nodvandig utvarderingsmetod &r svaret ja. Skalet ar att
marknadsekonomin i praktiken inte fungerar sa val att den leder till storsta mojliga
nytta totalt sett och hogsta mojliga levnadsstandard for medborgarna. Pa grund av
detta dr det inte sjalvklart att atgarders och verksamheters foretagsekonomiska
resultat speglar dven deras betydelse for samhallet. Inom transportsektorn finns en
méangd faktorer (marknadsmisslyckanden) som gor att verksamheterna inte kan
fungera idealt ur resursallokerings- och valfardssynpunkt. Det finns darfor starka
samhallsekonomiska skél for att anvanda CBA for utvarderingar inom
transportsektorn.

Prissatta Ej prissatta
= kvantifierade + varderade (delvis kvantifierade)

— ——

Nytta - tillganglighet [ \ Arbetsmarknad
(= regionforstoring)

Markexploatering

Restidskostnader Relgidsosékerhet
Kostnader Investeringskostnader & tiangsel
Trafikeringskostnader
Drift & underhall

Externa effekter

- Miljo COz-uts|app Biol. méngfald
Halsoeffekter Intrdng; natur/kultur

Bullerstdrhing
Folkhalsa
- Sékerhet Dodade

Allvarligt skadade

- Fordelning \\ / Regioner /
Kon etc.

 ——— —

_/ o

Samhallsekonomisk kalkyl, Samhallsekonomisk
Kostnadsnyttokalkyl (t.ex. NNK) konsekvensbeddmning

Figur 3. Bedomningar av samhillsekonomisk effektivitet kan med olika metodval omfatta olika
faktorer. Transportmodellerna Sampers och Samgods gor en forenklad kostnadsnyttokalkyl
genom Samkalk-modulen (réd, mindre ruta).

Den andra intressanta fragan ar om utvérderingar med CBA ér tillrackliga, d v.s om
CBA ér den enda metod som behévs. Dér &r svaret nej. | teorin kan CBA mojligen
betraktas som en metod som gor alla andra utvarderingsmetoder 6verflodiga. |
praktiken ar det emellertid mer eller mindre omdjligt att géra en fullstandigt hel-
tackande och korrekt CBA. Detta beror bland annat pa att det finns svarvarderade
effekter (vissa effekter kan t o m vara svara att identifiera och méta), svarigheterna att
forutsaga framtida varderingar och priser samt pa att traditionell CBA inte kan
hantera inkomstfordelningseffekter. Trots dessa brister kan inte CBA erséattas av
nagon annan metod. Det finns inga andra metoder som gor dvergripande utvarde-
ringar av en atgards olika typer av effekter battre &n samhéllsekonomiska lénsamhets-
kalkyler gor (Figur 3). Det &r med CBA som med marknadsekonomin, det &r inte ett
bra system men fortfarande det bésta vi har.
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Det man kan gora ar dels att anvanda CBA i medvetande om dess ofullkomlighet och
tolka dess resultat med forsiktighet och dels att komplettera CBA med andra metoder
som utvarderar de effekter som CBA inte klarar att hantera pa ett bra sétt (svar-
varderade effekter och fordelningseffekter). Ett satt att hantera svarvarderade effekter
ar att bedriva malstyrning med avseende pa delmal som omfattar de svarvarderade
effekterna, utover det 6vergripande malet om samhéallsekonomisk effektivitet och
som komplement till tillAmpningen av CBA. De olika typerna av beslutsunderlag
(resultat av CBA och utvardering av maluppfyllelse av delmal) bor helst samlas i ett
gemensamt dokument, for att fa ett mer komplett beslutsunderlag presenterat pa ett
lattillgangligt och dverskadligt satt. Exempel pa ett sddant dokument ar ”Samlad
effektbeddmning”, det sammanfattande beslutsunderlag som kommer att anvéndas
vid projektvérderingar inom den pagaende atgardsplaneringen.

En viktig sak att komma ihag vid tillampning av CBA é&r att CBA inte &r en offensiv
metod for strategisk planering. CBA &r en utvarderingsmetod och inget annat.
Visionara forslag till I6sningar pa problem, och alltsa generering av alternativ som
kan vara aktuella for utvérdering, bor tas fram i en helt egen process. CBA-analytiker
bor daremot granska foreslagna atgardsalternativ i starten av utvarderingsprocessen
for att eventuellt salla bort eller omforma alternativ som kan anses uppenbart
ekonomiskt orealistiska.

Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyler — ASEK

| samband med att Kommunikationskommittén (KomKom) ar 1995-1996 skulle
utarbeta en nationell plan for kommunikationerna i Sverige och ge forslag till
inriktning pa infrastrukturinvesteringarna under perioden 1998-2007 (den inledande
delen av den normala rullande investeringsplaneringen), bildade trafikverken och
SIKA/DPU en grupp kallad SAMPLAN med uppgift att samordna underlags-
materialet till kommittén. SIKA fick dessutom i uppgift att gentemot kommittén svara
for kvaliteten i de samhéllsekonomiska berdkningarna. Denna uppgift ledde till
genomforandet av den forsta s k ASEK-8versynen®, d v s den forsta systematiska
genomgangen och dversynen av de samhallsekonomiska kalkylvarden som de trafik-
ekonomiska kalkylerna baseras pa. ASEK é&r en akronym for ”Arbetsgruppen for
Samhallsekonomiska kalkyler”, men begreppet har senare kommit att anvandas som
benamning pa det arbete som bedrivs inom denna grupp.

ASEK bestar forst och framst av representanter fran de fyra trafikverken och SIKA.
Awven nagra andra myndigheter och organisationer 4r representerade; for narvarande
deltar Naturvardsverket, Rikstrafiken och Vinnova. Ett vetenskapligt rad, bestdende
av forskare, ar ocksa knutet till ASEK.

ASEK-arbetet bestar alltsa i att:

e Dbeskriva och bidra till implementering av samhéllsekonomiska kalkylprinciper
i de modellsystem som anvénds inom transportsektorn

® Se rapporten SAMPLAN Nr 1995:13, utgiven av SIKA
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o kvalitetsgranska de samhallsekonomiska kalkylvérden som anvéands i
transportsektorns modellsystem

o folja aktuell forskning och utveckling med avseende pa samhallsekonomiska
varderingar som ar relevanta for transportsektorn

e genomfora Gversyner av de kalkylvarden som for tillfallet tillampas och, om
anledning finns, ge forslag till nya kalkylvérden.

Med tiden har ASEK:s arbete kommit att utvidgas till att &ven omfatta initiering av
forskning och utveckling inom for ASEK relevanta omraden.

Ett viktigt syfte med ASEK:s arbete &r att komma fram till enhetliga kalkylprinciper
och -varden som skall kunna tillampas i olika delar av transportsektorn, for att
samhallsekonomiska analyser fran olika delar av transportsektorn darigenom ska bli
jamforbara. ASEK:s vetenskapliga rad har en viktig roll i detta sammanhang, med sin
koppling till internationell forskning.

Totalt har fyra ASEK-6versyner gjorts, den senaste under ar 2007 som resulterade i
de kalkylvarden i 2006 ars penningvarde som anvands i den nu paborjade atgards-
planeringen. Innan dess gjordes ASEK2, slutford ar 1999, och ASEKS, slutford ar
2002*. Dessa dversyner innebar i stor utstrackning en uppdatering av gamla
varderingar till nyare penningvarde. Sa var fallet 4ven i den senaste dversynen. Det
finns darfor fortfarande s k ASEK-vérden som tagits fram under senare delen av
1990-talet, da kunskapslaget var mindre utvecklat. Av det skélet finns det behov av
att dven fortsattningsvis bevaka och initiera relevant forskning och behovet kvarstar
av ytterligare 6versyner av de samhéllsekonomiska kalkylvardena, i ett objektivt
forum.

Inte alla kalkylvarden i en samhallsekonomisk analys faststalls av ASEK. Antag-
anden om drivmedelspriser och fordonsparkens bransleeffektivitet ar exempel pa
kalkylvéarden som inte omfattas av gemensamt faststallda ASEK-védrden, men som
ofta har en betydande inverkan pa utfallet av en samhéallsekonomisk kalkyl. ASEK
forordar kanslighetsanalyser dar sadana varden varieras for att belysa méjliga utfall
av en kalkyl.

C.1.2.Analysverktyg

Den samhéllsekonomiska teorin implementeras, tillsammans med specifik modell-
teori, datavetenskap m m, i en uppsattning analysverktyg for transportsektorn. | dessa
verktyg ingar en stor mangd indata, exempelvis beskrivningar av trafiksystemets
olika delar, samt dvergripande antaganden om bl a samhéllsutvecklingen (langtids-
prognoser), befolkningen och fordonsparken. Med hjélp av analysverktygen kan
trafik- och transportarbetet uppskattas, givet de antaganden som gjorts och den indata
som anvants. Resultat fran dessa uppskattningar kan sedan anvéandas for berakningar

* Resultatet av dversynerna finns i tre SIKA rapporter (SIKA, 1999, 2002b, 2008e)
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av t ex emissioner, vissa typer av tillganglighetsanalyser samt andra effekter pa den
samhallsekonomiska effektiviteten.

Eftersom dessa resultat utgor viktiga underlag vid infrastrukturplanering pa bade
nationell och regional niva, &r det av central betydelse att kunna bedoma forvantade
forandringar i trafik- och transportarbete, liksom effekterna av dessa, med sa liten
osakerhet som mojligt. Det finns en h6g ambition med analysverktygen att forsoka
aterskapa verkligheten och de val som gors av agenter i transportsektorn.

Bra analysverktyg ger battre och sakrare underlag till de i manga fall mycket resurs-
kravande beslut som fattas inom transportsektorn. Verkligheten ar dock mycket
komplex, vilket ocksa aterspeglar sig i analysverktygen. Jamforbarhet och kompa-
tibilitet mellan olika verktyg och delmodeller &r darfor betydelsefullt for att underlatta
mojligheten att genomfora olika typer av analyser. Inget modellresultat blir heller
battre an kvalitén pa anvanda indata. For trafikmodellerna med sin hdga komplexitet
och detaljniva ar indatabehovet mycket stort.

Trafik- och transportutveckling fér gods- och persontransporter

For prognoser och scenarioanalyser av trafik- och transportutvecklingen anvands
huvudsakligen néatverksbaserade modellsystem. Detta mojliggor systemanalyser men
aven analyser som inkluderar en for andamalet vél utformad beskrivning av den
underliggande infrastrukturen. Med hjélp av kompletterande modellsystem och/eller
moduler kan effekterna av forandrad trafik- och transportutveckling analyseras
vidare, t ex med avseende pa miljoeffekter, tillganglighet och/eller samhallsekonomi.

Tillsammans med trafikverken och andra parter, finansierar, utvecklar och tillampar
SIKA de nationella, trafikslagsévergripande modellsystemen Samgods och Sampers
for prognoser och scenarier dver trafik- och transportutveckling (SIKA, 2004). En
tillhérande gemensam organisationsstruktur for metodutveckling, forvaltning samt
tillampning av dessa analysverktyg finns och beskrivs i avsnitt C.1.3.

Resultat fran modellkorningar omfattar bl a transport- och trafikslag uppdelade pa
olika geografiska nivaer med ett tidsperspektiv pa 10-20 ar. Bland resultat-
parametrarna kan ndmnas transportarbete, trafikarbete och antal transporter;
persontransporter uppdelade pa resans syfte och godstransporter uppdelade pa
varugrupper. Ekonomiska parametrar utgors av transportkostnader, biljettintakter,
transporttider etc. Vidare kan viss information erhallas kring fordelningseffekter pa
kon, region, eller inkomstgrupp.

Nar det géller godstransportmodeller har sedan ar 2004 ett omfattande utvecklings-
arbete genomforts som kommer att leverera en forbattrad ny version av Samgods
under ar 2009. Arbetet har bedrivits inom arbetsgruppen Samgods och utvecklingen
har skett i samarbete med de norska trafikverken och NTP (National TransportPlan).
En del av de brister som uppmarksammats inom ramen for arets atgardsplanering,
men som aven uppmarksammats i tidigare studier, ar darmed pa vag att atgardas. |
forhallande till det tidigare modellsystemet kommer den nya nationella godstransport-
modellen att erbjuda bl a féljande forbéttringar:
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e Systemet blir betydligt mer lattanvant, transparent och sparbart
e Mojligheter att formedla och askadliggora resultat forbattras avsevart

e Analyserna kan goras mer verklighetsndra genom en forbattrad simulering av
transportmarknaden (logistik och intermodalitet)

e Det blir lattare att skapa och kora olika scenarier, vilket ger mojligheter att
testa fler alternativ och gora fler kanslighetsanalyser

e Godsmodellsystemet kan anvandas mer frekvent och pa fler fragestallningar

e (Genom att gora systemet modulbaserat skapas en plattform for
vidareutveckling

Malséttningen ar att det nya systemet ska ge mer detaljerade resultat, hogre precision,
béttre policyanalyser och darmed mer kompletta beslutsunderlag.

For persontransporter har under aren 2007-2008 &dven Sampers, samt effekt-
bedémningsmodellen Samkalk, inom ramen for den gemensamma organisations-
stukturen for analysverktygen, i vissa delar vidareutvecklats vad galler grundldggande
modellteknisk funktionalitet, Vidare har viss uppdatering av indata till Sampers
gjorts, dock ej den typ av indata som separat uppdaterats av trafikverken inom ramen
for atgardsplaneringens analys- och prognosverksamhet.

Forutom detta har SIKA sjalv initierat och finansierat en inledande studie med syfte
att undersdka om det foreligger ett behov av att kombinera vissa principer i Sampers
med principer som tillampas i andra modellsystem for att pa det viset vidareutveckla
bl a ”hela-resan-perspektivet” samt forutsattningarna for att géra ekonomiska
scenarier. Det svenska linjenatet med samtliga fardmedel, for l1angvéga resor (d v s
éver 10 mil), har varit utgangspunkt for de jamforelser som gjorts. SIKA ser vidare i
detta sammanhang ett behov av vidareutveckling av modellsystemen bl a i fallet med
gransoverskridande resor (och da inte minst inkommande resor till Sverige), dndrade
pendlings- och IT-vanor samt kopplingen mellan gods- och persontransporter.

Vid sidan av kopplingen till samhallsekonomiska kalkyler och analyser av prognos-
karaktar ar dessa verktyg ocksa anvandbara for att gora berakningar baserade pa de
basar som modellerna ar kalibrerade emot. | flertalet studier har modellerna anvants
for att berdkna hur inférandet av kilometerbaserade skatter och forandringar i
oljepriser paverkar transportkostnader i olika regioner. Hur férandringar i bensin-
priset paverkar relationen mellan privata och kollektiva resor kan ocksa studeras mot
ett gallande basar. Fragestallningarna bygger da pa relativprisforandringar for ett
fardsatt relativt de andra och att alla dvriga relationer lamnas oférandrade.

Inom ramen for den gemensamma organisationen for analysverktygen ingar dven
finansiering och utveckling av modellen Samkalk dar samhallsekonomiska
varderingar och principer tillampas. | dagslaget ar Samkalk starkt sammanlankad med
Sampers. Sampers producerar efterfrageeffekter av olika atgarder i transportsystemet.
Dessa efterfrageeffekter varderas sedan i Samkalk (SIKA, 2004). Initiativ har tagits

® Delresultat fran denna studie redovisas bl.a. vid ett seminarfum 2008-11-20
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till ett battre samarbete mellan arbetsgruppen som utvecklar Samkalk och ASEK-
gruppen som tar fram varderingar och principer for hur samhéllsekonomiska kalkyler
helst bor genomforas.

Indata till modellsystemen

Tillgang till olika typer av hogkvalitativ data, vilket inkluderar bade nulages- och
framtidsbeskrivningar, ar av avgérande betydelse for kvaliteten pa prognoser och
ekonomiska scenarier 6ver trafik- och transportutvecklingen. SIKA-statistik liksom
data fran trafikverken, andra myndigheter och organisationer ar i detta sammanhang
mycket viktiga kallor®. Studier av monster i t ex personresande och varufloden
behover goras regelbundet for att sakerstalla en hog indatakvalitet. De behdver dven
vidareutvecklas for att méjliggora noédvandig utveckling av analysverktygen.

Nagra exempel pa kompletterande analysverktyg

Det finns ett antal verktyg som anvands for mer eller mindre specifika analyser inom
transportsektorn. Flera av dessa ar trafikslagsspecifika och forvaltas av andra trafik-
verk eller myndigheter &n SIKA. For t.ex. analys av vagtrafikens emissioner anvands
Artemis (6vervags att implementeras i Sampers). Tillganglighetsanalyser foér lands-
bygd, vilka i vissa fall kréver hogre detaljeringsgrad &n vad Sampers kan ge, kan
utforas med Glesbygdsverkets modell Landsbygdsfakta. Aven Rikstrafiken har ett
verktyg for tillganglighetsanalyser. FOr analyser av regional utveckling finns t ex
Samlok samt for geografisk nedbrytning av langtidsutredningar (beh6vs som indata i
Sampers och Samgods) kan enligt var vetskap i vissa avseenden rAps anvandas.

C.1.3.0rganisation

Mot bakgrund av de samhéllsekonomiska analysverktygens komplexitet och deras
betydelse for de transportpolitiska beslutsunderlagen, &r det av stor betydelse att
verktygens utveckling och tillampning bedrivs under kontrollerbara former i en
kompetent, objektiv och ansvarstagande organisation. SIKA har tillsammans med
trafikverken utvecklat en gemensam organisation for att samordna arbetet kring
trafikmodellernas utveckling och tillampning (Figur 4). Detta samarbete regleras
sedan december 2006 i ett avtal mellan Banverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket,
SIKA, VINNOVA och Vagverket. | avtalet ingar ocksa en fordelningsnyckel for
gemensam finansiering av utveckling och tillampning av trafikmodellerna.

Besluten i de fragor som Verksforum behandlar fattas inom respektive myndighet,
d v s verksforums beslut &r att betrakta som rekommendationer till respektive
myndighet. Enligt avtal ska Styrgruppen fatta beslut om verksamheten samt i den

® Se sarskilt PM till Trafikverksutredningen om SIKA:s statistikfunktion (2008-11-04)
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man det & majligt ansvara for ekonomiska ataganden inom ramen for en gemensam
budget for ett ar i taget. Arbetsgruppens verksamhet inkluderar bl a upphandling och
genomforande av utveckling och tillampning av person- och godstransportmodeller
samt genomférande av omvérldsanalyser. Under hosten 2008 har styrgruppen for
modellutveckling inlett ett strategiskt utvecklingsarbete med utgangspunkt fran
anvéandarnas behov av beslutsstod.

e N
Verksforum
\ | J
e ™
Styrgruppen f_t')r ASEK
modellutveckling
- | J
Sampers Samgods Omvarlds-
arbetsgrupp arbetsgrupp gruppen

Figur 4. Organisationen for samordning och kvalitetssiikring av trafikmodeller och samhélls-
ekonomiska virderingar. Verksforum’ ir ett samarbetsorgan for trafikverkens ledningsniva
medan styrgrupp och arbetsgrupper bemannas av expertis pa respektive omrade fran de
beriirdsa verken. SIKA har en ordforanderoll i verksforum, styrgruppen, omviirldsgruppen och
ASEK”.

Varje myndighet har dock en mycket begransad personalresurs for arbetet med
modellsystem och samhéllsekonomiska analyser. Istallet anlitas i stor utstrackning
olika externa konsulter for viss indatahantering, programmering och analyser. En
foljd av detta ar att kompetensen pa myndighetsniva for den samhallsekonomiska
analysen och tillhérande analysverktyg ligger utspridd Gver ett antal aktorer bland
konsulter och transportmyndigheter. Dessa aktorer kan anvéanda systemet sjalv-
standigt och ibland utvecklar de delar i egen intresseriktning.

Det finns en risk med att lata privata sarintressen styra modellsystemens utveckling.
For att kunna uppratthalla transparens och objektivitet i de beslutsunderlag som tas
fram med hjalp av modellsystem ar det viktigt att det finns ett tydligt myndighets-
ansvar vad géller utveckling och anvandning av modellsystemen. Det récker inte att
bara vara goda bestéllare, utan det maste dven finnas kompetens inom myndigheterna
att utveckla, anvanda och forvalta modellsystemen.

"I Verksforum ingdr representanter fér SIKA, Vagverket, Banverket, Sjofartsverket,
Luftfartsstyrelsen, Rikstrafiken, Boverket, Naturvardsverket, Vinnova, Néringsdepartementet och
Léansstyrelser.

8 ASEK - Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyler
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Kraven pa transparens och kvalitetssékring av transportpolitiska beslutsunderlag bor
stallas hogt, inte minst vid den langsiktiga infrastrukturplaneringen. Da hela eller
delar av utvecklingsarbetet utfors av externa parter, ar det extra viktigt att berérda
myndigheter har nédvandig insyn och kontroll 6ver utvecklingsarbetets inriktning och
resultat. Detta forsvaras idag till viss del av oklara agarforhallanden och hantering av
de till modellsystemen horande kéllkoderna. Da myndigheter valjer att sjalva
finansiera och utveckla analysverktyg forbéattras forutsattningarna for insyn och
kvalitetssakring.

Vid anvéandning av komplexa analysverktyg &r det ocksa mycket betydelsefullt med
en vélstrukturerad, transparent och val sammanhangande dokumentation, anpassad
for olika syften och malgrupper. For allmanheten bor en pedagogisk och éversiktlig
beskrivning finnas till hands, vilken dessutom bor inkludera referenser till mera
detaljerade beskrivningar (t ex anvandarhandledningar, manualer och systemteknisk
dokumentation) som i sin tur tydligt anger aktuella bakomliggande referenser och
kallor. Dokumentationen behdver kontinuerligt, t ex i samband med utveckling av
analysverktygen, uppdateras for att vara aktuell.

Sammantaget innebdr dagens organisation en otydlig ansvarsfordelning med
atfoljande svarigheter att koordinera systemet och kvalitetssakra de beslutsunderlag
det kan generera. Likasa kan oberoendet och langsiktigheten for denna mycket
viktiga myndighetsfunktion dventyras av underdimensionering och alltfor stort
beroende av externa aktorer.

C.2. Erfarenheter av tidigare planeringsomgangar

| trafikverkens sektorsrapporter gors arliga uppféljningar av utvecklingen i for-
hallande till del- och etappmal for respektive trafikslag. SIKA har uppdraget att
sammanstélla en arlig maluppfoljning for hela transportsektorn vilken baseras pa
trafikverkens sektorsrapporter, SIKA:s statistik och nationella utslappsrapporteringar.

Den arliga maluppféljningen skulle darigenom kunna ge svar pa om planeringen av
transportsektorn varit effektiv. De nuvarande malens utformning forsvarar en
kvantitativ uppféljning, men en genomgang av maluppféljningar fran senare ar visar
sammanfattningsvis att maluppfylinaden ar svag pé flera omraden®. Transport-
systemet ger fortfarande upphov till betydande negativa konsekvenser — framforallt
de klimatpaverkande utslappen som fortsatter att 6ka fran vagtrafiken — men aven
direkt paverkan pa manniskors hélsa. Uppfoljningen pavisar ocksa brister i transport-
systemets bidrag till samhallsnyttan da t.ex. tillgangligheten minskar p.g.a. trangsel i
bade véag- och spartrafiksystemen i vissa regioner — inte minst storstadsregioner.
Detta antyder sammantaget att planeringen for en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning kunde forbattras.

Den nuvarande formen for planering har utvecklats for att ge goda resultat under en
expansiv period da transportsektorn framst skulle byggas upp for 6kad tillganglighet.

% Se t.ex. den senaste maluppféljningen avseende &r 2007 (SIKA, 2008e).
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| dagslaget har fokus delvis forflyttats till andra malomraden, t.ex. anpassning till en
omvarld med véxande klimathot. Med sa stora forandringar av forutsattningarna bor
det finnas en 6ppenhet for att ifrdgasatta om planeringsprocessen ar optimalt
utformad.

SIKA gor i sin revision av de transportpolitiska malen (SIKA, 2008c) bedémningen
att en otydlig ansvarsfordelning i samhallsplaneringen kan vara en del av for-
klaringen. Detta galler horisontellt mellan olika myndigheter pa det nationella planet,
t.ex. i ansvarsfordelningen mellan trafikverken eller i den finansiella styrningen
mellan departement och trafikverk. Men det galler aven vertikalt i samspelet mellan
transportplanering och 6vrig samhallsplanering pa olika geografiska nivaer.

Grundlaggande for en transportpolitisk maluppfylinad &r att transportsystemet
planeras i ett systemperspektiv, vilket innebér ett trafikslagsovergripande forhall-
ningssatt. Men perspektivet behéver ocksa utvidgas till att vara dvergripande vad
galler mojliga medel for att astadkomma tillganglighet, aven vad galler medel som
ligger utanfor transportsektorn sasom lokalisering, andra typer av kommunikationer
etc.

Infrastrukturplaneringen har tidigare pa regeringens uppdrag utvarderats med
avseende pa process och organisation (SIKA, 2002). En del av underlagen utgjordes
av en oberoende granskning utférd av det norska trafikforskningsinstitutet T@I
(Larsen & Rekdal, 2000; Lauridsen & Ravlum, 2000) som &ven innehdll rekom-
mendationer for forbattrad samhéllsekonomisk berdkningsmetodik.

En uppfdljning av tidigare trafikprognoser mot faktisk utveckling gjordes ar 2005
(SIKA, 2005). Resultaten visade att person- och godstransportprognoserna, bortsett
fran enskilda undantag, 6verensstamde ganska val med den utveckling som sedan
intraffade. | de fall det forekom betydande avvikelser var dessa & andra sidan ofta sa
stora att de inte tacktes in av de alternativa scenarier och kanslighetsanalyser som
togs fram vid prognosernas utformning.

Den forvéntade utvecklingen av transportarbetet praglades tydligt av den historiska

utvecklingen. Genomgangen illustrerade svarigheterna att fanga upp trendbrott. Till
bilden hor ocksa att utvecklingen av transportarbetets volym och struktur i hog grad
styrs av de antagna strukturerna i de bakomliggande makroekonomiska prognoserna
(baserade pa bl.a. langtidsutredningen) samt av dvriga antaganden om forhallanden

utanfor transportsektorn.

En annan uppféljning av trafikprognoser gjordes av Banverket med fokus pa SIKA:s
prognoser fram till ar 2010, reviderad ar 2002 (Banverket, 2008). Man fann att den
sammanlagda 6kningen av alla trafikslag prognostiserats relativt val, for bade gods-
och persontransporter, jamfort med faktisk utveckling. Daremot fanns storre av-
vikelser da trafikslagen studerades var for sig, och sarskilt hade bantrafikens
utveckling underskattats i prognosen.

En slutsats ar att det med hansyn till prognosernas langsiktighet ar svart att forutsaga
hur olika politiska och strukturella forandringar exakt paverkar person- och gods-
transporterna. Prognosernas huvudsyfte far snarare anses vara att fungera som en
oberoende och metodiskt genomford konsekvensbelysning av olika ekonomiska
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scenarier, trafikpolitiska handlingsalternativ etc. En annan observation &r att
prognoserna aldrig kan bli béattre an den indatakvalitet och de beddmningar de bygger
pa. Det dr alltid viktigt att komma ihag vilket syfte prognosen hade da den gjordes
och inte forsoka anvanda den for andra &ndamal utan noggrann 6vervéagning.

C.3. Forslag for en forbattrad planeringsprocess

I underlaget till den senaste inriktningsplaneringen (SIKA, 2007a) har SIKA lamnat
ett antal konkreta forslag till forbattringar av infrastrukturplaneringen, bade for den
pagaende planeringsomgangen och pa langre sikt.

Inom ramen for uppdraget att utvardera och lamna forslag till reviderade transport-
politiska mal har SIKA aven framfort synpunkter pa behoven av en reviderad
planeringsprocess (SIKA, 2008c, 2008d). Lésaren hénvisas till de aktuella
rapporterna for ndrmare detaljer, men forslaget kan i korthet presenteras som en
strukturerad process bestaende av foljande steg:

1. Definiera behovet eller problemet i ett perspektiv av hallbar tillganglighet.
2. Samla information om forutsattningar fran maluppféljning och andra kallor.

3. Ta fram alla alternativ som kan tillfredsstalla de behov som definierats och
rangordna dessa med hjalp av fyrstegsprincipen.

4. Forsta effektbedomning: Bedom alla alternativens forvantade effekter pa
delmalen. Vilj de alternativ som ger bésta effekt pa samtliga etappmal och
stk nya alternativ om etappmalen paverkas negativt.

5. Fordjupad effektbedémning pa de basta alternativen fran steg 4: Identifiera de
samhallsekonomiskt mest lonsamma alternativen. Beakta bade prissatta
effekter och ej prissatta effekter i en fullstandig samhallsekonomisk
konsekvensbeddmning.

Viktiga forutsattningar ar en samtidig revision av malstrukturen och inforandet av ett
system for kvantitativ maluppfaljning som ocksa kan anvéandas strategiskt i
planeringen. For detta andamal har SIKA foreslagit inrattandet av ett "transportmals-
rad” med ansvar for uppfoljning, analys och kommunikation av etappmal och
indikatorer. Andra viktiga forutsattningar ar att ett trafikslagsovergripande perspektiv
till fullo tillampas vid den inledande alternativgenereringen, att de underlagsdata som
anvands ar objektivt framtagna samt att metodiken och verktygen for beddmning av
den samhallsekonomiska effektiviteten kvalitetssékrats.

SIKA menar att dessa forslag ar av stor betydelse for att dstadkomma en planering
med forutsattningar att pa ett effektivt satt narma sig de transportpolitiska malsatt-
ningarna. Forslagets genomforbarhet skulle forbattras genom en stark och trafik-
slagsdvergripande organisation med ansvar for uppféljning och utveckling av besluts-
underlag.
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De delar av sektorsansvaret som berér genomforandet pa trafikslagsspecifik niva,
d.v.s. detaljplanering, utformning och genomférande, bor hanteras av en enhet med
stark sakkompetens om trafikslaget. Detsamma galler ansvaret for drift & underhall
for infrastruktur samt mindre atgarder. Uppfylinad av transportpolitiska mal kraver
dock att ansvaret for 6vergripande planering, analys och uppféljning tydligt
organiseras pa en trafikslagsovergripande niva. Det &r pa denna niva beslutsunderlag
ska utvecklas som anger vilka detaljprojekt som bor prioriteras pa utférandenivan.
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D. Slutsatser

Planeringen av transportsektorn behdver utvecklas. Den bristande uppfyllnaden av de
transportpolitiska malen ar ett tecken pa detta, liksom osékerheten kring om vi verk-
ligen identifierar den mest samhéllseffektiva utvecklingen. Samtidigt efterstravas en
battre samverkan kring regionala tillganglighetsbehov, vilket inte varit utgangs-
punkten vid utformningen av dagens planeringssystem.

Denna utveckling bor ske langs tva parallella vagar samtidigt. Den forsta &r att
utveckla sjalva planprocessen, och kring detta har SIKA lamnat forslag vid
inriktningsplaneringen och i sina forslag till reviderade transportpolitiska mal.

Den andra vagen handlar om att skapa en andamalsenlig organisation. Det ar SIKA:s
uppfattning att dagens organisation har tva avgorande brister; det saknas en strategisk
niva med trafikslagsévergripande ansvar och ansvaret for kvalitetssakrade besluts-
underlag ar otydligt. SIKA stédjer darfor transportstyrelseutredningens forslag att
“ersatta det nuvarande allméant hallna sektorsansvaret med tydligt definierade stabs-
respektive verkstallighetsuppgifter inom respektive verksamhetsomrade”
(Transportstyrelseutredningen, 2008).

For transportmyndigheternas arbete med drift och underhall i transportsystemet, samt
for arbete med objektsplanering och genomforande, krévs en trafikslagsspecifik
specialistkompetens. Denna genomférarfunktion bor ha en véldefinierad plats i
myndighetsstrukturen, med forutsattningar for regionalt forankrat samarbete, men
med tydligt ansvar att félja strategiska planeringsdirektiv.

Den strategiska planeringen kraver ett trafikslagsévergripande perspektiv och denna
funktion bor darfor ha en sarskild plats i myndighetsstrukturen. | denna enhet bor
ansvaret tas for att transportsektorn i ett brett systemperspektiv leder till uppfyllnad
av de transportpolitiska malen. Darmed bor prioriteringar pa langre sikt och for
vagval i atgarder goras pa denna strategiska niva. Detta innebdr ett ansvar for
infrastrukturplaneringen inklusive fyrstegsprincipens tillampning vid alternativ-
generering och samverkan med regionerna kring de regionala systemanalyserna. Har
ingar ocksa ansvaret for forslagens vidareforing, antingen till genomférande eller till
annan instans for t.ex. faststallande av lampliga styrmedel.

Som stod for bade den strategiska och den genomférande funktionen, liksom for
regeringskansliet, kravs tillgang till kvalitetssékrade beslutsstod. For att garantera
tillgangen till sadana underlag kravs enligt SIKA:s uppfattning en enhet med ansvar
for just detta. Beslutstodsfunktionen bestar i att tillhandahalla en gemensam verktygs-
lada for prognoser och analyser pa strategisk- och objektsniva, att genomféra upp-
foljningar och utvarderingar samt att ansvara for det statistiska underlaget. Den
kvalitetssakrande funktionen innebér att ansvara for utvecklingen av underlag och
verktyg likaval som for att dessa tillnandahalls och samordnas for andra anvandare
(metodstod) samt att deras forutsattningar kommuniceras pa ett transparent satt.

Beslutstodsfunktionen maste besitta hdg kompetens pa systemniva, kring samhalls-
ekonomiska modell- och analysverktyg samt kring utredningar och statistik. En annan
viktig forutsattning ar att denna funktion organiseras sa att den har hog integritet,
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bade gentemot anvéandare inom myndighetsstrukturen, gentemot konsultfretag samt
gentemot beslutsfattare i regeringskansliet. Om inte kvalitetssdkringen av underlagen
gors oberoende av anvéandarna finns stor risk att beslutsunderlagen forlorar i tro-
vardighet.

Genom att gora beslutstédsfunktionen ansvarig for kvalitetssakringen av planerings-
processen, liksom for uppféljning och presentation av den transportpolitiska mal-
uppfyllnaden, sammanfdrs dérigenom den organisatoriska och planeringsmassiga
vagen mot en béttre planerad transportsektor. Det av SIKA tidigare foreslagna
“transportmalsradet” kan med fordel integreras i denna funktion.

Beslutstodsfunktionen har avgdrande betydelse for beslutsunderlagens kvalité och bor
darfor utrustas med tillrackliga resurser for att kunna samla den kompetens som krévs
och utféra allt det nédvandiga utvecklingsarbetet. Resursbehovet kan stallas i
proportion till att det i Sverige anvands cirka 40 miljarder kronor per ar for transport-
infrastrukturen i stat och kommuner (Sveriges kommuner och landsting, 2008). Ett
bra besluts- och planeringsstod har stora mojligheter att vara samhallsekonomiskt
[6nsamt.

En 6vergang till en trafikslagsévergripande systemsyn ar forvisso inte enkel, och kan
i en stor verksamhet som transportsektorn ndrmast liknas vid ett paradigmskifte. En
forandrad myndighetsstruktur ar formodligen en forutséttning for denna effekti-
visering. Mycket bor kunna astadkommas med en forbattrad organisation och en
tydligare ansvarsfordelning.

Samtidigt maste man respektera att manniskorna i organisationen har stor sak- och
specialistkunskap, vilket inte nédvandigtvis innebdr att de har en utvecklad
kompetens for trafikslagsovergripande arbete. Erfarenheter fran andra omraden &n
transportsektorn har visat att den horisontella systemkompetensen utgor en lika
specifik formaga som den vertikala specialistkompetensen. Denna férmaga maste ges
utrymme att vaxa fram i organisationen. Som stod for en sadan process skulle
utbildningar i t.ex. systemsyn och gransoverskridande samverkan kunna vara
anvéndbara.

Pa vagen mot en organisation med trafikslagsovergripande kompetens &r det viktigt
att nyttja den kunskap som redan finns sa effektivt som méjligt. En stodjande enhet
med stabsliknande ansvar for uppfoljning och utvardering, stéd och riktlinjer fér
planering samt padrivande for maluppfylinad i hela transportsektorn, skulle utgéra en
viktig grund for den fortsatta utvecklingen mot goda beslutsunderlag. SIKA deltar
garna i ett sddant arbete.
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