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Forord

Trivector Traffic har pa Trafikverkets uppdrag foreslagit hur inneboérden av den
ena halvan av det Overgripande transportpolitiska malet, langsiktigt hallbar
transportforsorjning” 1 “samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning”, kan konkretiseras i den utvecklade mallen for samlade
effektbedomningar samt i planeringen av transportsystemet som helhet.

I denna PM gors en analys av langsiktigt hallbar utveckling och langsiktigt hallbar
transportforsorjning 1 forhallande till planering av transportsystemet, samt av
tillimpningsomraden for samlade effektbedomningar.

I en anslutande PM gors en genomgéing av hur ”ldngsiktigt hallbar transportfor-
sorjning” beaktas och kan konkretiseras for att bittre integreras och belysas i
foreliggande forslag till Excelbaserat formuldr for samlad effektbedomning.
Genomgangen har gjorts cell for cell under varje flik i forslaget.

En forsta version inldmnades till Trafikverket 31 januari 2012. Nagra av syn-
punkterna har direfter av Trafikverket integrerats 1 en ny version av SEB som kom
1 mars 2012. Utifrén denna nya version av SEB har denna PM bearbetats.

Denna PM har tagits fram av Joanna Dickinson (projektledare) med kvalitets-
granskning av Anna Clark och Lena Smidfelt Rosqvist, alla frdn Trivector Traffic.

Baserat pa synpunkter fran bestéllaren har denna PM reviderats i juni 2012.

Stockholm/Lund 2012-06-29
Trivector Traffic AB
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1. Introduktion och syfte

”Langsiktigt hallbara transporter”, “langsiktig hallbarhet” och dyklikt ar
begrepp som ofta diskuteras i transportpolitik och transportplanering. ”Langsik-
tig hallbar transportforsorjning for medborgare och néringsliv”’ utgér den ena
halvan av det overgripande malet for svensk transportpolitik. Men en tydlig
definition av vad ”langsiktigt hallbar transportforsorjning” (i det foljande
bendmnt LHT) innebér saknas. Tolkningarna av begreppet dr darfor minga och
skiftande.

Aven om en tydlig definition saknas s& #r det tydligt att vi vill réra oss i
riktning mot att nd en LHT. Samlad effektbedomning, SEB, &r ett verktyg i
transportplanering som ska utgora stod for beskrivning av atgirders effekter.
SEB utvecklades av Vigverket och tillimpas numera av Trafikverket. SEB ger
ett sitt att bedoma atgirders bidrag till uppfyllelse av transportpolitikens mal.
SEB syftar saledes till att bland annat ta hiansyn till LHT.

Syftet med denna PM ér att beskriva hur LHT hanteras i foreliggande version
av SEB och analysera hur malet kan integreras och belysas bittre i SEB.

1.1 Struktur

For att erhdlla forstaelse for hur LHT hanteras i nuvarande forslag till SEB gar
vi inledningsvis igenom f6ljande steg:

m  Vad dr SEB.

®  Hur anvinds SEB.

®  Av vem anvinds SEB.

En forstaelse av dessa aspekter dr en forutséttning for att i nista steg forstd hur
LHT hanteras i SEB och i processer som innefattar anvindande av SEB.

Dérefter diskuteras definitioner av LHT och avslutningsvis hur LHT har
hanterats och béttre skulle kunna hanteras 1 SEB.



2. Vad ar samlad effektbedémning?

For denna genomgang av hur LHT kan tydliggoras och bedémas samt beaktas 1
SEB ér det av betydelse att forst kartlagga vilket syfte som finns med SEB och i
vilka sammanhang den &r ténkt att anviindas och av vem.

For effektiviteten i planeringsprocessen och i upprittandet av SEB:ar dr det
avgorande ndr i processen de ska anvindas. Behoven av bedomningar (bade
vad och pa vilken detaljeringsniva) dr helt avhéngigt 1 vilken del av planerings-
processen man befinner sig.

2.1 Vad ar en samlad effektbedémning?

I den senaste atgirdsplaneringen for 2010-2021 anvéndes en ny struktur for att
samlat askadliggora effekter av enskilda dtgirder, saval nyttor mot kostnader -
en sa kallad samlad effektbedomning (SEB). SEB utvecklades 2007 av
Vigverket for att “strukturerat och sammanfattande beskriva en foreslagen
atgdrd och de kostnader och de effekter som kan forvintas om man genomfor
atgdrden”.

En ny version har 2011-2012 arbetats fram av Trafikverket, mot bakgrund av
synpunkter pA SEB som kommit i, och efter, den senaste atgérdsplaneringen,
samt mot bakgrund av férdndringar i planeringsprocessen for transportsystemet
sasom exempelvis inforandet av atgdrdsval, den nya transportpolitiska
malstrukturen fran 2009, och utveckling av miljobedomning.

Vad en SEB ska uppfylla och hur den ska utformas har tidigare beskrivits 1
"Gemensamma forutsdittningar. Effektsamband for vdgtransportsystemet”,
Vigverkets (och numera Trafikverkets) “katalog” oOver de Overgripande
forutsittningarna for planeringsarbete och effektbeskrivningar av olika atgérder
1 végtransportsystemet. Katalogen redogor for de transportpolitiska forutsétt-
ningarna och definierade méal och matt i planeringsprocessen, samt de besluts-
underlag som dévarande Vigverket ansag viktiga vid prioritering av atgérder.
Ett av de beslutsunderlag som beskrivs 1 "Gemensamma fOrutsédttningar” ar
samlad effektbedomning’.

Handledningen “Gemensamma forutsittningar” sammanfattar syftet med SEB
enligt foljande: ”Den samlade effektbedomningen dr ett sdtt att strukturerat och
sammanfattande beskriva en foreslagen atgdrd inom vdgtransportsektorn, dess
kostnader och de effekter som den forvintas fa om den skulle genomforas. Det
underliggande syftet dr att bedomningen ska utgora ett beslutsunderlag och

' Den version av "Gemensamma fSrutsattningar’, och darmed instruktion for framtagande av samlad
effektbedémning, som géllde for atgardsplaneringen 2010-2011 var 2008:9.



informationsmaterial for bade beslutsfattare, tiiinstemcn och medborgare.”” 1
den senare versionen 2009:150 har syftet fatt tilldgget: ”... Bedomningen ska
ocksa fungera som ingang for den som vill soka ytterligare information om
dtgirden i fraga.”” Denna sistnimnda beskrivning av syfte finns dven i
introduktionen till nu foreliggande version (mars 2012) av reviderad SEB.
(Excelarket, flik 0.1).

SEB é&r saledes ursprungligen utformad for “utvdrdering av olika typer av
atgdrder inom vdgtransportsektorn...”. SEB kom att i den senaste atgérdspla-
neringen, som bedrevs gemensamt av de olika ddvarande trafikverken, att
tillampas ocksé for beskrivning av atgérder inom jarnvdg och sjofart. Mallen
anpassades da gemensamt av trafikverken for att kunna anvéndas for investe-
ringsobjekt avseende alla tre trafikslagen. En SEB angavs i atgiardsplaneringen
syfta till att i ldng- och kortsiktig planering véga ihop resultatet av resultatet av
de samhillsekonomiska berdkningsmodeller som anvédnds (Sampers/Samkalk,
Samgods, EVA och Bansek) — dvs utfallet av att investeringskostnaden végs
mot positiva och negativa konsekvenser (nyttor) som uppstar dd en atgird
genomfors och dr prissatta - med icke vérderade konsekvenser for att ge en
helhetsbild*.

I en SEB redogors alltsa for, och sammanvigs, samtliga berdknade kostnader
och virderade konsekvenser ihop med konsekvenser som inte gar att véardera i
pengar. Alla konsekvenser som inte kan vidrderas i monetdra termer ska
bedomas med en sammanfattad “positiv’ eller “negativ’ beddomning. Det
medfor att d&ven de konsekvenser som &dr svara att virdera ska lyftas fram, jamte
de konsekvenser som det tagits fram monetéira virderingar av.

I SEB bedoms ocksa till vilken grad atgérden bidrar till maluppfyllelse enligt
de transportpolitiska mélen. I den senaste dtgirdsplaneringen redovisaes for
storre infrastrukturinvesteringar ocksa 1 SEB méluppfyllelse for projektmal. En
oklarhet var dér hur projektmal och de transportpolitiska mélen var relaterade
till varandra - om projektmélen &r hirledda ur och underordnade de transport-
politiska malen, eller om de utgdr en egen storhet och pa vilka andra grunder de
i sa fall formulerats’. I aktuell version av SEB (mars 2012) omnidmns inte
”projektmal”.

SEB ska enligt introduktionsfliken 0.1 i nya versionen goras for: myndighetsat-
gérder, driftatgirder, olika typer av investeringsatgirder, underhallsstrategier,
paverkansatgirder, styrmedelsatgirder samt atgiardspaket som samverkar till att
16sa ett identifierat behov. De granskningar av samlade effektbedomningar som
Trivector gjort i utvdarderingar av transportpolitisk maluppfyllelse i den senaste
atgirdsplaneringen® visar att SEB hittills anvints for traditionella infrastruk-

2 Gemensamma forutsattningar. Effektsamband for vagtransportsystemet. Kapitel 7. Samlad effektbedémning,
Véagverket Publikation 2008:9. Sid 7-1.

% Gemensamma férutsattningar. Effektsamband fér vagtransportsystemet. Kapitel 7. Samlad effektbedémning,
Vagverket Publikation 2009:150. Sid 7-2.

4 Trafikslagsévergripande planeringsunderlag fér Begransad klimatpaverkan. Trafikverket Publikation:
2010:095

® Miljismalen i infrastrukturplaneringen — genomgang och analys, Trivector Rapport 2009:78; Miljsmalen i
infrastrukturplanerna 2010-2021 for Vastra Gétalands lan. Trivector Rapport 2011:67.

5 Miljismalen i infrastrukturplaneringen — genomgang och analys, Trivector Rapport 2009:78; Miljismalen i
infrastrukturplanerna 2010-2021 for Vastra Goétalands lan. Trivector Rapport 2011:67.



turdtgdrder, “investeringsatgirder”. Underhdll, styrmedel och péverkan &ar
atgirdstyper som kan motsvara fyrstegsprincipens steg 1 och i viss mén steg 2.

SEB kan beskrivas som en sammanfattning och sammanstéillning av annat
beslutsunderlag. Detta patalas i1 introduktionen till nu foreliggande version av
SEB-mall (Excelarket, flik 0.1): "I de fall da aktuell dokumentation om en
atgdrd finns fran planering pa projektniva eller strategiska studier anviinds den
samlade effektbedomningen som en sammanfattning av tidigare gjorda
utredningar om en atgdrd. Exempel pa dokumentation som kan utgora
underlag for en samlad effektbedomning dr miljékonsekvensbeskrivningar och
samhdillsekonomiska kalkyler. Samlad effektbedomning kan ocksa innehalla
bedomningar som gors i samband med upprdttandet.” Det papekas att
”Metoden ersditter dock inte mera dvergripande analyser av behov och av vilka
atgdrdstyper som kan vara ldmpliga.”

En SEB syftar saledes till att sammanfatta och i kondenserad form presentera
den kunskap som finns om bakgrunden till att en atgdrd ar aktuell, och vilka
effekter den kan fad for olika transportpolitiska mal, diar samhillsekonomisk
effektivitet hittills getts storre utrymme jamfort med t ex LHT.

2.2 Nar i planeringen av transportsystemet ska SEB tas fram?

I handledningen avseende SEB i den senaste atgidrdsplaneringen anges att SEB
ska anvindas for “nationell och regional avstimning av vilka atgdrder som dr
limpliga oavsett hur langt planeringen kommit for respektive fall.”’

I den senaste atgirdsplaneringen for 2010-2011 tillimpades SEB som beskriv-
ning av enskilda atgirders effekter. Sa ar ocksa fallet i foreliggande mall for
SEB. SEB ir aktuell i flera skeden i planeringen av transportsystemet. Slutsat-
ser om SEB utifrin Trafikverkets foreslagna nya planeringsprocess for
transportsystemet, och regeringens nya proposition om den ekonomiska
planeringen, dr att SEB kommer att anvidndas i manga olika skeden. Savil i
tidiga skeden for enskilda atgdrder, som ndr planer sétts samman av olika
atgdrder fran atgirdsbank, ndr planer revideras och kvalitetskontrolleras, som
nér planer och atgédrder utvirderas.

I den nya SEB-mallen sammanfattas foljande skeden som aktuella for att ta
fram en SEB:

" Gemensamma férutsattningar. Effektsamband for vagtransportsystemet. Vagverket Publikation 2009:150.



Il. N&r ska man upprétta en Samlad effektbed&mning

|Pd wllka Stglrdstyper ska man ghra Samlad effektbedbmning (SER):
Gamilad effektbeddmning gors pd myndighetsatgarder, driftdigarder, olika typer av
investeringsitgarder, underhidlissirategier, pdverkansatgarder, styrmedelsiigander samt paket

av Sigarder som sarmverkar Hill att 1554 ett identifierat bahov

MEr ska man glea Samlad effekibeddmning i enskilda Sigirder:

1. dd en dtgard ingar elber kommer att emfattas av gallande aller kammande langsiktiga planar
2. dd olika alternativa Igsningar fibr ett behov/problem behdver stallas mot varandra

3. di ait forslag pd dtgardfer redovisats

4. | uppfaljningsscedat 1 i?g.:rr]q n ar genomifang

samiad effektbedbmning ar en tammanfatiande dokumantationslorm sam faljer en dtgard frin
tidigt sxede till dess dtgarden dr genomicrd enligl ovanstaende, Samlade effektbeddmningar
sia tas fram | samband med stgardsplanering och systemanalys samt anvandas lopanda |
Trafikyverkets veresamhat, En SEB utvecklas under pla MErimgan av &n 5'.-;:::'] fran Skiss vl

Uppflaljning

Figur 2-1 Exempel fran SEB-mallen pa skeden dér en samlad effektbedémning ska uppréttas. Kalla:
Trafikverkets forslag till ny SEB-mall mars 2012.

Bristanalys pagér — bristanalys avslutad.

Forstudie pagar, forstudie avslutad.

Atgiirdsval pagar, atgirdsval avslutad.

Funktionsutredning pagér, funktionsutredning avslutad.
Jarnviagsutredning pagar, jarnvagsutredning avslutad.
Vigutredning pagar, vigutredning avslutad.

Arbetsplan pagér, arbetsplan avslutad.

Bygghandling pagar, bygghandling avslutad.

Vid beslut om genomforande.

Uppfoljning.

Uppfoljning OFT 1. (Uppfoljning ett ar efter genomfdrande).
Uppfoljning OFT 5. (Uppf6ljning fem &r efter genomforande).

Annat: Ange annat skede hér.

Flera av de tidiga utredningsskeden som listas ér till sin karaktér lika varandra,
och dr uppbyggda av i stort sett analoga moment.

“Bristanalys” innebér ndgon form av analys av brister utifran nuldge och ndgon
form av identifierat mal. Atgirdsval”® innehdller motsvarande moment, att
utifrdn ett beskrivet nuldge och en identifierad malbild (momentet “Forsta
situationen”) analysera tidnkbara losningar (momentet “Préva ténkbara
16sningar”) och vilja atgdrd (”Val av atgirdstyper”). “Forstudie” enligt vig-
och jarnvégslagen handlar om att “identifiera och préva tinkbara alternativ for
att fa ]Q‘ram vilka som verkar genomférbara och ddrfor intressanta att studera
vidare™.”

8 Atgardsval enligt fyrstegsprincipen, Trafikverket, version 1.0 2010-10-05.
® Effektivare planering av végar och jarnvagar. Betankande av transportinfrastrukturkommittén. SOU 2010:57.




“Funktionsutredning” for jarnvdg innehdller ocksd likartade moment som i
atgirdsval 1 och med att en utredning ska goras ....om hur anldiggning skall
styras eller fordndras for att mota framstdllt bor-ldge” dér det ingér att utifrdn
“identifierade brister i funktion, teknik eller sdkerhet” och “’lopande analyser
av anldggningens funktionella och tekniska tillstand” analysera mojliga
alterlr%)ativa 16sningar: ... mojligheter provas innan forslag till atgdrd definie-
ras” .

Delar av SEB:en bor kunna utgdéra underlag for alternativgenerering i en
atgirdsvalsprocess. Dvs en forenklad SEB kan tas fram mycket tidigt i
”planeringssnurran” i sadana skeden dér lasning inte hunnit goras till viss
atgird eller typ av atgédrd. Dér ska en SEB kunna anvdndas som underlag for
beslut om vilka atgdrder som &r relevanta att studera vidare genom framtagande
av fordjupat kunskapsunderlag om effekter och “kostnader” for ekonomi och
miljo. En sddan tidig SEB” behover alltsa inte vara lika omfattande som en
fullstindig SEB, som tas fram nér olika alternativ snivas in senare i atgérds-
valsprocessen. | foreliggande forslag till ny SEB anges 1 introduktionsfliken 0.1
att enklare SEB kan goras just i atgdrdsval samt i forstudier, och vilken
miniminiva som ska fyllas i vid en saddan enklare SEB (sammanfattningen samt
underliggande referenser).

En fullstindig SEB dédremot ska vara ett underlag for att kunna jamfora olika
atgirdsalternativ med varandra, innan det definitivt véljs vilka atgédrdsforslag
som gar vidare till atgiardsplanen. (Notera skillnaden fran hur SEB:en anvints i
den senaste atgdrdsplaneringen — for att beskriva effekterna av en viss atgird
som redan i princip beslutats). I en sddan férdjupad SEB ar det ytterst relevant
att det framkommer pé vilka grunder som just den aktuella atgérden valts, och
ocksé pé vilka grunder som andra atgirder, t ex i andra steg av fyrstegsprinci-
pen, har valts bort. Detta for att nd mélséttningarna som anges i introduktions-
fliken 1 nuvarande SEB-version: “Tydlighet och genomskadlighet bor vara
ledstjdrnor bade for den som upprdttar en SEB och for den som anvinder den i
sitt beslutsfattande. ... Att dokumentera vilka avvdgningar som har gjorts infor
ett beslut kan ddrfor spela stor roll for bade det enskilda beslutets och hela
planeringsprocessens effektivitet och trovdrdighet”.

En ny regeringsproposition'' om planeringssystemet for transportsektorn kom i
mars 2012. Regeringens forslag innebédr att den fysiska planeringen av
transportinfrastruktur ska ske i en sammanhallen planeringsprocess i stéllet for
dagens process i flera steg samt att en forberedande studie ska géras inom
ramen for den langsiktiga ekonomiska planeringen. Samlad effektbedomning
som beslutsunderlag omndmns inte i propositionen annat &n att en sadan
lamnades som underlag till regeringen i den gangna atgirdsplaneringen.

1% Kalla: Henry Degerman, Trafikverket.
" Planeringssystem for transportinfrastruktur. Prop. 2011/12:118. 27 mars 2012.



Vem kommer att anvidnda SEB?

Handledningen “Gemensamma forutséttningar” anger att syftet med SEB é&r att
den ska utgora ett beslutsunderlag och informationsmaterial ”...for bade
beslutsfattare, tjcinstemdn och medborgare.”"*

Malgrupp for den av Trafikverket foreslagna atgérdsvalsprocessen och underlag
om atgérdsalternativ som dér tas fram anges i forsta hand vara planerare inom
Trafikverket pad regional och ldnsniva liksom planerare pa kommuner och
regionala planeringsorgan/lan: “Ldnsplaneupprdttare bor kdnna till processen
och den bor forstas av konsulter.” ' Detta giller dven for forstudier, funktions-
utredningar, m fl planeringsskeden som anges i SEB. I atgirdsval &r aktorer
som deltar 1 atgédrdsvalsstudien, utdver lokala/regionala/nationella myndigheter,
en annan grupp av avndmare for SEB — t ex intresseorganisationer.

Slutligen kommer andra aktérer under en planeringsprocess vid exempelvis
samrdd och forankring, och dven efter en planeringsprocess, att ta del av SEB
for att erhédlla kunskap om effekter av en aktuell atgérd, och for att finna ldnkar
till fordjupat underlag.

Malgruppen for SEB verkar saledes, mycket beroende pa skede i planerings-
processen, kunna vara beslutsfattare, tjanstemén, konsulter, ovriga berdrda
aktorer 1 privat och offentlig verksamhet, intresseorganisationer, naringsliv samt
allménhet med och utan forkunskaper. Malgrupperna som ir tdnkta att ta del av
SEB kan beskrivas, i analogi med vad som gillde vid forsoket med trédng-
selskatt i Stockholm, som alla”.

2.3 Trivectors generella synpunkter angaende SEB

Med éatgiard” vars effekter sammanfattas i SEB har hittills som ovan beskrivits
1 stort sett menats investering i infrastruktur. I kommande planering av
transportsystemet oppnas det upp for att ocksa andra typer av atgirder ska
kunna inkluderas i planeringsprocessen och resulterande langsiktiga planer,
utifran tillimpning av fyrstegsprincipen. SEB behover déarfor vara anpassad till
ett sadant bredare synsétt i alternativgenerering och effektbeskrivning. Vissa
steg har tagits 1 denna riktning 1 aktuell version av nya SEB (mars 2012). Vi
foreslar i det f6ljande fler steg i denna riktning.

For att SEB ska kunna utgora en bra sammanstillning av de olika kunskapsun-
derlag som finns om en atgérd, dess bakgrund och dess olika effekter, sa &ar det
viktigt att strdva efter att den redovisar konsekvenser av olika typ likvdrdigt, sa
att ldsaren av en SEB ges en mojlighet att uppmérksamma relevanta konse-
kvenser av den aktuella atgirden. De “betydande” effekterna av &tgérden
behover redovisas tydligt — t ex om den ger visentligt reducerad olycksrisk och
om den samtidigt innebér svara intrang i kénsliga naturmiljoer, sé &r det viktigt
att lyfta fram bada dessa effekter pé ett tydligt sétt.

2 Gemensamma forutsattningar. Effektsamband for vagtransportsystemet. Kapitel 7. Samlad effektbedémning,
Vagverket Publikation 2008:9. Sid 7-1.; Gemensamma forutsattningar. Effektsamband fér vagtransportsy-
stemet. Kapitel 7. Samlad effektbedémning, Vagverket Publikation 2009:150. Sid 7-2.

'3 Atgardsval enligt fyrstegsprincipen, Trafikverket, version 1.0 2010-10-05



Béde viktiga for- och nackdelar behdver omnédmnas 1 sammanfattningen av
SEB:en sd att de kan lyftas till t ex regionalpolitisk niva.

Har dr det viktigt hur den information och kunskap som finns i en upprittad
SEB hanteras och gors tillgénglig i den fortsatta processen. SEB:en &r ténkt att
rikta sig till en bred mélgrupp (“alla”) med varierande kunskap om underlaget
till SEB:en. Dirfor dr det viktigt att SEB:en inte innehaller bedomningar av
sddan karaktér att de blir beroende av subjektiva virderingar hos den som fyller
1 en SEB. S4 ldange det inte finns en bestdimd modell for hur en avvidgning ska
goras mellan olika mél, t ex mellan samhéllsekonomiskt effektiv transportfor-
sorjning och LHT, sa blir bedomningen helt subjektivt praglad.

Sammanvigda bedomningar av positiva och negativa effekter for méluppfyl-
lelse dr avvédgningar som innebir politiska stéllningstaganden, och bor dirfor
inte goras av tjanstemédn. Risken om denna typ av avvigningar gors pa
tjidnstemannaniva ar stor att den samlade maluppfyllelsebedomningen minskar i
transparens och att véardefull kunskap om atgéirdens effekter faller bort séa att
beslutsfattare, allminhet och andra berdrda aktorer inte far del av den. Utvérde-
ringar av hur SEB tillimpats i den senaste atgardsplaneringen visar att det ar
just s& som har skett'*.

Observera att detta inte 4r detsamma som att tjdnstemin eller experter inte bor
gora bedomningar av positiva respektive negativa effekter. Det dr daremot
avvigningarna mellan positiva och negativa effekter mellan konflikterande mal
som inte kan goras objektivt.

Med anvindning av exemplet ovan, sd ska atgdrdens betydande effekter 1 form
av visentligt reducerad olycksrisk och svara intrang i kédnsliga naturmiljoer,
lyftas fram tydligt som en positiv respektive en negativ effekt av betydelse.
Men tjanstemannen bor inte géra avviagningen av om atgdrden sammantaget ar
positiv eller negativ utifrdn alla de transportpolitiska malen, eftersom en
vedertagen och likriktad modell for detta inte existerar.

™ Miljismalen i infrastrukturplaneringen — genomgang och analys, Trivector Rapport 2009:78; Miljomalen i
infrastrukturplanerna 2010-2021 for Vastra Goétalands lan. Trivector Rapport 2011:67.



3. Langsiktigt hallbar transportférsorjning

Infrastrukturplanering i Sverige har som &vergripande mal ... att sdkerstdlla
en samhdillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och néiringsliv i hela landet.” .

Under det 6vergripande transportpolitiska malet har regeringen ocksa precise-
rat funktionsmal och hansynsmal vilka konkretiseras i form av preciseringar
inom ett antal prioriterade omraden'®. I den transportpolitiska malpropositionen
betonas att funktionsmalet om “Tillgénglighet” samt hinsynsmélet ’Sékerhet,
miljé och hilsa” dr tva jambordiga mal'’.

3.1 Bakgrund - langsiktigt hallbar utveckling

Vad é&r langsiktigt hallbar transportforsorjning (i det foljande forkortad LHT)?
For “héllbart transportsystem”, “langsiktigt hallbart transportsystem” och
liknande bendmningar saknas idag allmént vedertagen definition dven om
begreppet i flera ar har diskuterats pa savil internationell som nationell niva i
olika dokument fran OECD, EU, stider och NGO:s'®.

Hallbarhet och langsiktigt hdllbar utveckling definieras 1 sin ursprungliga killa
som en utveckling som "... tillgodoser dagens behov utan att dventyra kom-
mande generationers mijligheter att tillgodose sina behov"". Definitionen av
hallbar utveckling har kommit att delas in i savél ekologiska, sociala som
ekonomiska aspekter’. Vad som avses med en ”langsiktigt hallbar transportfor-
sorjning” forklaras inte i den senaste transportpolitiska malpropositionen. [
tidigare regeringars malpropositioner anges att kravet pa en langsiktigt hallbar
transportforsorjning syftar till att astadkomma ett transportsystem som &r

“miljomdssigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hllbart ™",

'8 Kalla: Mal fér framtidens resor och transporter. Regeringens proposition 2008/09:93.

'8 Kalla: Mal fér framtidens resor och transporter. Regeringens proposition 2008/09:93.

7 Kalla: Mal fér framtidens resor och transporter. Regeringens proposition 2008/09:93.

'8 Férslag till ny transportpolitisk malstruktur: Del 1. Analys av férutsattningar. SIKA Rapport 2008:2.
'® Brundtlandkommissionens rapport "Var gemensamma framtid”.

2 Ljungberg, C. & Smidfelt Rosqvist. L.: Battre inférande av atgarder for ett hallbart transportsystem.
Sammanfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. TransportMistra. Lund
mars 2009.

2! Forslag till ny transportpolitisk malstruktur: Del 1. Analys av forutsattningar. SIKA Rapport 2008:2.



3.2 Otydlig definition av LHT i transportplaneringen inklusive i
SEB

Anvindningen av “langsiktigt hdllbart transportsystem™ och liknande begrepp
har blivit bade bredare och slarvigare med tiden. Méanga vitt skilda tolkningar
gors i praktiken av begreppet dir olika aspekter bendmnts som ”héllbara
transporter” eller liknande som distanserar sig fran de ursprungliga definition-
erna ovan. Med ”langsiktigt hallbara transporter” menas exempelvis i en del
planeringssituationer ett transportsystem som exempelvis tillgodoser kontinuer-
lig trafiktillvixt och dylikt — tolkningar som &r motstridiga med de delar av
langsiktig héllbarhet som berdr ekologiska kvaliteter. Andra forekommande
tolkningar kan vara att infrastrukturen i1 transportsystemet helt enkelt ar
“héllbar” s& att den kan anvdndas under ldng tid, vilket far ségas vara en
definition som behandlar en ytterst liten delméngd av “socialt, kulturellt,
ekonomiskt och ekologiskt héllbar”. En sammanfattande tolkning bor vara att
en langsiktigt hallbar transportforsorjning bidrar till en langsiktigt hallbar
utveckling.

Det flerariga nordiska forskningsprogrammet TransportMistra®* som utvecklade
strategier, modeller och verktyg som ska stodja beslutsfattande fér en héllbar
mobilitet uttrycker i sin slutrapport en liknande syn pa “langsiktigt héllbart
transportsystem”: “’De tre hallbarhetsaspekterna refereras ofta, men det saknas
oftast klarhet i vad detta betyder, mer dn ett allmdnt uttryckt behov av helhets-
syn och balans.”

TransportMistra papekar att de tre hallbarhetsaspekterna ofta refereras som ett
sdtt att pd normativ niva forsoka tillimpa de allménna principerna om hallbar
utveckling, utifran Brundtlandkommissionens ursprungliga tankar, pa transport-
systemet. Man konstaterar att det ofta saknas klarhet i vad uttrycken betyder:
"Begreppet hallbarhet dr mycket anvint, men ocksa mycket mangtydigt.”
Osidkerheten kring vad LHT konkret innebdr har hittills gjort det svart att
definiera och sitta mal for LHT, vilket i sin tur gor det svart att hitta, vdlja och
infora sddana atgérder 1 transportsystemet som leder till LHT.

En central fraga om hur begreppsramarna kring LHT ska tolkas och séttas ror
hur de olika hallbarhetsaspekterna kan balansera varandra. Inom transportpoli-
tiken dr det idag vanligt att resonera sd att exempelvis “délig ekologisk
hallbarhet” kan kompenseras med en bra ekonomisk héllbarhet. Detta visar de
tva utvdrderingar som gjorts av hur begreppet LHT har tolkats i en omfattande
andel av framtagna SEB:ar i den senaste atgirdsplaneringen”. Genomgéaende
har det varit problem med hur bedomning av en étgéirds bidrag till LHT ska
goras:

2 |jungberg, C. & Smidfelt Rosqvist. L.: Battre inférande av atgarder for ett hallbart transportsystem.
Sammanfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. TransportMistra. Lund
mars 2009.

2 Milismalen i infrastrukturplaneringen — genomgang och analys, Trivector Rapport 2009:78; Miljismalen i
infrastrukturplanerna  2010-2021 for Vastra Gotalands 1an.  Trivector Rapport 2011:67.



®m [ manga SEB:ar for vdginvesteringar dr det oklart hur LHT egentligen
tolkas.

®m [ manga SEB:ar for véiginvesteringar verkar miljéaspekten av LHT inte
rdknas med. Den ekologiska (och dven kulturella) delen av LHT har med
ndgra fi undantag inte beaktats i bedomningarna. I nira 70 % (55 st) av
de SEB:ar (totalt 80 st) som Vigverket Region Milardalen tog fram 1 at-
géardsplaneringen gors bedomningen att investeringen bidrar till en LHT
trots att miljopaverkan redovisas som negativ (48 st) eller osdker/outredd
(7 st). Utvarderingen pekar pa att negativ paverkan pa maluppfyllelse for
delmalet om “milj6”, och ddrmed pa atgidrdens mojlighet att bidra till att
miljokvalitetsmalen kan nas, inte viger sarskilt tungt nar bedomningen
gors om hur langsiktigt hallbar en atgérd ar.

m  Det dvergripande malet om LHT bed6ms 1 de flesta fall enbart 1 ekono-
miska termer. I vissa fall ingar delvis en social aspekt, i den man kortare
restider och okad regionforstoring riknas dit.

Som tidigare pépekats finns inga modeller eller objektiva sétt att gora sddana
sammanvégningar som beskrivs ovan vilket innebér att tjinsteméin och experter
bor avhalla sig frdn sddana sammanvégningar.

3.3 Transportsystemets betydelse for LHT

Hur ska man se pd LHT i planering och 6vervdganden som ror utveckling av
transportsystemet? Varje steg i samhillsplaneringen och i utformningen av
transportsystemet utgor en pusselbit i hur det framtida samhéllet kommer att se
ut, och om det kommer att utvecklas i en langsiktigt hallbar riktning. Varje
atgird 1 transportsystemet kan bidra till att tillginglighet for medborgare och
néringsliv utvecklas i hallbar riktning.

Ett “miljovinligt” transportsystem finns inte. Transportsystemet och dess
komponenter kan vara mer eller mindre miljopaverkande. Ett livscykelperspek-
tiv krdvs for att betrakta transportsystemets paverkan pa miljé och dess bidrag
till 1angsiktig hallbarhet. Om exempelvis elbilar innebar minskade koldioxidut-
slapp och luftfororeningar, sa innebér tillverkning, underhall och skrotning av
fordon, liksom av infrastruktur, fortfarande negativ miljopaverkan.

3.4 Vad innebar langsiktigt?

En annan fraga ror vilket tidsperspektiv som avses med “langsiktigt”™ SIKA
skriver om det overgripande transportpolitiska maélet i sin analys®™ av det
transportpolitiska malsystemet: “Kravet pa langsiktig hallbarhet i det overgri-
pande malet dr flerdimensionellt och forutsdtter, liksom formuleringen om
samhdllsekonomisk effektivitet, en avvdigning mellan olika dimensioner. Ett
problem med langsiktig hallbarhet dr ... den rika flora pa individuella
tolkningar av begreppet som gors i olika sammanhang med betydelse for den

2 Forslag till ny transportpolitisk malstruktur: Del 1. Analys av forutsattningar. SIKA Rapport 2008:2.



praktiska tillimpningen. Det saknas idag en tydlig tolkning och operational-
isering av begreppet langsiktigt hallbar”. For transportsektorn dr detta av
sdrskild betydelse da begreppet anviinds i formuleringen av det dvergripande
malet for transportpolitiken. Det kan drdja innan en vetenskapligt accepterad
definition foreligger, men under tiden kan det vara nédvindigt att operational-
isera hallbarhetsbegreppet for transportsektorn pa ndagon annan gemensamt
accepterad grund.”

.5 Relation mellan ”langsiktigt hallbar”
”samhallsekonomiskt effektiv”

I senaste atgdrdsplaneringen liksom 1 transportplaneringen generellt och 1
foreliggande forslag till SEB ligger ett overvigande fokus pa att berdkna och
redovisa samhéllsekonomisk effektivitet av atgirder i transportsystemet. LHT,
den andra delen av det 6vergripande transportpolitiska malet, har tilldelats en
perifer roll i dessa sammanhang.

I utvirderingar av SEB i den senaste atgirdsplaneringen® framgar att LHT i ett
antal fall likstéllts med “samhéllsekonomisk effektivitet”. 1 de fall som den
samhéllsekonomiska l6nsamheten &dr positiv (i form av positiv NNK 1 kalkylen)
sa anfors 1 regel detta som ett tungt argument for att tgdrden ska genomforas.
Detta dven dd miljoeffekter och andra effekter som ligger till grund for
bedomningen av LHT &r negativa, och trots att den samhillsekonomiska
kalkylen inte beaktar alla faktorer som ligger till grund f6r bedomning av LHT.

Det finns ocksé flera exempel didr den samhéllsekonomiska kalkylen ger ett
negativt resultat och objektet &ndd anges uppfylla LHT, trots att icke prissatta
miljoeffekter och effekter for jimstilldhet m fl effekter som ingér i bedomning-
ar av LHT anges péaverkas negativt. Detta understryker ater det som ovan
poédngterats, att da det inte finns ndgon modell for sammanvégning sa bor detta
aldrig goras av andra dn beslutsfattare.

Vilka aspekter finns att beakta nédr det giller relationen mellan LHT och
samhiéllsekonomisk effektivitet (som hér 1 forslaget till SEB uttrycks genom
samhiéllsekonomisk analys)?

En viktig utgangspunkt dr att de nationella malen (transportpolitiska inkl
miljokvalitetsmalen) ska behandlas likvérdigt i transportplaneringen och i
SEB.)

SIKA skriver om relationen mellan de bada halvorna av det Gvergripande
transportpolitiska malet i sin analys®® av det transportpolitiska malsystemet:
“Det behdver inte finnas nagon egentlig motsdttning mellan det samhdillseko-
nomiska angreppssdittet och kraven pa langsiktig hallbarhet. Hallbarhetskravet
kan ses som en pdaminnelse om betydelsen av att tillréckligt beakta vissa
komponenter i den samhdillsekonomiska bedomningen, frdimst da de komponen-
ter som uttrycks i de ekologiska och sociala/kulturella dimensionerna. Ett

% Milimalen i infrastrukturplaneringen — genomgang och analys, Trivector Rapport 2009:78; Miljismalen i
infrastrukturplanerna 2010-2021 for Vastra Goétalands lan. Trivector Rapport 2011:67.

% Forslag till ny transportpolitisk malstruktur: Del 1. Analys av forutsattningar. SIKA Rapport 2008:2.
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viktigt motiv for denna anvindning av hallbarhetsbegreppet i det Gvergripande
malet dr ocksa att vissa aspekter av langsiktig hallbarhet inte fullt ut kan
beskrivas med de verktyg for samhdllsekonomisk analys som idag star till buds,
d.v.s. kostnadsnyttokalkylen och dess forenklade tillimpning i transportmo-
dellerna, utan krdver ett bredare angreppssditt.

En viktig skillnad mellan begreppen samhdllsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet ligger i den inbyggda synen pa olika resursers utbytbar-
het. Kan sambhdillet acceptera t ex fler dodade pa grund av trafikolyckor, eller
en irreversibel paverkan pa ekosystemet, som priset for okad tillginglighet?
Denna fullstindiga utbytbarhet dr en forutsdttning i den samhdllsekonomiska
kalkylen men inte i en helhetsbedomning av langsiktig hallbarhet.”

En utgéngspunkt for det hdllbara sambhéllet &r att resurserna utnyttjas sd
effektivt som mojligt ur ett ekologiskt, ekonomiskt och socialt perspektiv. En
forutsittning for att uppna hallbarhet dr ocksa att den langsiktiga kostnaden for
att forbruka dndliga resurser védgs in i de ekonomiska kalkylerna. Kortsiktiga
ekonomiska éverviganden star ofta i vigen for langsiktigt hallbar utveckling?’.

I sitt ideala tillstdnd innefattar den samhéllsekonomiska analysen samtliga
effekter av en &tgidrd i1 samhillet, i form av fordndringar 1 vélbefinnande
uttryckt i monetéra termer. Metoden baseras pa individers monetéra védrderingar
av betalningsvilja for nyttor och uppoffringar. Detta dr dock inte detsamma som
att en samhéllsekonomisk analys tar hiansyn till en hallbar utveckling ocksa for
kommande generationer. Det rader delade meningar om hur pass vél betal-
ningsviljestudier pa individniva fangar in altruistiska védrderingar av kollektiva
nyttor och kostnader, liksom hur dessa fordelas mellan nuvarande och kom-
mande generationer”®.

De mest utslagsgivande parametrarna i en samhillsekonomisk kalkyl for en
infrastrukturinvestering brukar vara restid och trafiksdkerhet (nyttor) samt
investeringskostnad (kostnad). Prissatta effekter som ror miljopaverkan har
generellt svart att hdvda sig 1 en samhéllsekonomisk kalkyl for transportinfra-
struktur. Det illustreras tydligt i nedanstdende figur. Figuren visar att emissioner
utgor en brakdel jamfort med restidsvinster, trafiksdkerhetsvinster och investe-
ringskostnad. Figuren &r representativ for viginvesteringar i den senaste
atgardsplaneringen, ndr det géller forhallandet i storleksordning mellan
emissioner i den samhéllsekonomiska kalkylen och de tongivande kostnads-
/nyttoposterna - investeringskostnad, restidsvinster samt trafiksdkerhet.

2 http://miljoforskning.formas.se/sv/Nummer/April-2006/Innehall/Temaartiklar/Ekonomi-for-hallbar-utveckling/

28 Persson, Martin & Sterner, Thomas: Konsensus i férandring — klimatekonomi efter Stern. Ekonomisk Debatt,
Nr 4 2008; Samhallsekonomiska principer och kalkylvérden for transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM
2008:3.
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Figur 3-1 Foérdelning av nyttor och kostnader fér huvudanalys 50 %, diskonterade till &r 2010. De tva
staplarna till vanster avser restider fér resendrer och naringsliv. Kalla: Samlad effektbeddm-
ning for vaginvesteringen VVA_025 27 Viared-Krakered. Version 2009-11-10.
En parameter som klimatpaverkande koldioxidutsldpp, och flera andra
parametrar med betydelse for ekologiskt och social men ocksa ekonomiskt
hallbar utveckling, paverkas sillan eller aldrig utfallet av en samhéllsekono-
misk kalkyl. Enskilda aspekter sa som t ex restidsvinster far sdledes stort
genomslag i kalkylen medan andra aspekter som kan vara vil sa viktiga for
samhiillets vélfard knappt berdrs. Den delen av det 6vergripande transportpoli-
tiska malet som ror samhéllsekonomisk effektivitet avser en relativt kort
tidsperiod, exempelvis 40 ars kalkylperiod. LHT &r den del av det 6vergripande
malet som behandlar effekter pa betydligt lingre sikt men har hittills getts
betydligt mindre utrymme i beslutsunderlag for transportatgarder.

De flesta hallbarhetsexperter som bl a Nicholas Stern, ser de ekologiska
aspekterna som ramar eller till och med forutsattningar for social och ekono-
misk utveckling®. Séledes har den samhillsekonomiska analysen begrinsning-
ar som beslutsunderlag. Detta beror dels pa att monetéra vérderingar inte finns
framtagna for alla tinkbara aspekter som ska vérderas 1 en samhéllsekonomisk
analys, och dels pa att alla sidana aspekter helt enkelt inte gér att vdardera fullt
ut i monetdra termer (dven om manga transportekonomer tenderar att reducera
detta till en metodfrdga®®). Oavsett vilket si inkluderas de inte i dagens
modeller.

® Ljungberg, C. & Smidfelt Rosqvist. L.: Battre inforande av atgarder for ett hallbart transportsystem.
Sammanfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. TransportMistra. Lund mars
2009.

%0 Thoresson, Karin: Att berakna det goda samhallet. Samhéllsekonomiska analyser och granslandet expertis—
politik inom transportomradet. Institutionen for TEMA, Tema Teknik och social férandring, Linkdpings
Universitet 2011.



I infrastrukturplaneringen anvénds samhéllsekonomiska restidsvinster for att
motivera mer infrastruktur s att allt 1dngre resor dr mojliga att genomfora inom
samma tidsram.

En annan mojlig planeringsinriktning som skulle mojliggora restidsvinster &r att
avstdnden kortas istéllet for att hastigheter 6kas. En inriktning for mer trans-
portsnal lokalisering medfor en titare stadsstruktur och kortare geografiska
avstdnd. Det medfor att tillgdnglighet tillgodoses genom att fysisk nirhet
skapas med mojligheter att nd manga vardagliga mélpunkter med mer energief-
fektiva och ytsnala transporter an med bil — gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Denna approach inom samhéllsekonomiska analyser kallas Least Cost Analysis
och planeringsmodellen kallas Least Cost Planning.De samhillsekonomiska
analyserna i framtagandet av de svenska transportinfrastrukturplanerna har
hittills mest anvént restidsvinster for att motivera atgidrder som innebdr mer
utbyggd infrastruktur men ddrmed ocksd okar avstinden och som konsekvens
av detta transportbehoven. ”Det vanligaste foremalet for samhdillsekonomiska
analyser har hittills varit investeringar i syfte att utéka eller kvalitetsforbdittra
infrastrukturen”.>" Ett av kriterierna for LHT ér istillet transportsnal planering.
Viktigt dr sdledes att den samhéllsekonomiska analysen inte sker for ett snédvt
urval av atgirder som stidnger ute mojligheterna att astadkomma LHT.

Sammanfattningsvis kan konstateras att de samhéllsekonomiska analyserna inte
hanterar frigan om en atgird bidrar till LHT eller inte*. De samhillsekono-
miska analyserna kan inte heller avgora annan transportpolitisk maluppfyllelse.
Ett exempel dr en atgird for 6kad trafiksédkerhet. Om det &r 6kad trafiksdkerhet
som &r anledningen till att en atgérd foreslas sé sker urvalet bara bland atgérder
som man vet hojer trafiksdkerhet och sa forsoker man med samhéllsekonomiska
analyser avgora vilka som ger bist samhillsekonomisk nytta. Ddaremot ger inte
analysen svar pa om atgirderna bidrar till transportpolitisk maluppfyllelse i
ovrigt.

3.6 LHT i senaste atgardsplaneringen

Hur behandlas ”langsiktigt hallbar transportforsérjning” i den effektbeskrivning
som gjorts av planerna 2010-20217?

Sammantaget bedoms planerna endast marginellt bidra till ekologisk héllbarhet.
For social hallbarhet gors bedomningen att planerna bidrar. Denna bedémning
baseras pa okad trafiksdkerhet, 6kad hélsa som foljd av satsningar pa gang- och
cykelvigar, och okad jamstélldhet och jamlikhet som foljd av att kollektivtrafi-
katgarder berdknas 6ka kollektivtrafikandelen.

Nér det géller ekonomisk hallbarhet definieras denna som att transportsystemet
ska utvecklas kostnadseffektivt och stodja béade tillvixt och “balanserad
regional utveckling”. En tolkning borde kunna vara att samhillsekonomisk
effektivitet utgor en viktig del av “ekonomisk héllbarhet”, men resonemangen
om samhillsekonomisk effektivitet sker separat. For ekonomisk hallbarhet

31 varden och metoder for transportsektorns samhallsekonomiska analyser — ASEK 4. SIKA Rapport 2009:3.
32 Uppfolining av de transportpolitiska malen 2010. Trafikanalys Rapport 2011:1.



konstateras helt kort att planerna genom att oka tillgénglighet stodjer ekono-
misk tillvaxt®.

Néar den samlade effektbeskrivningen av samhéllsekonomisk effektivitet
redovisas aterkommer samma resonemang — tillgdnglighetsvinster, dvs
snabbbare/billigare transporter, star for 90 % av nyttorna”. Det papekas att
samhéllsekonomiska kalkyler inte kan fanga alla effekter. De viktigaste
effekterna som inte &r monetédrt virderade och didrmed saknas i kalkylerna
anges vara bl a intrdng och lokaliseringseffekter. Saledes borde bedémningen
av planernas samhéllsekonomiska effektivitet utgoras av en sammanvagning av
det som kan beréknas i kalkylerna och de effekter som ligger utanfor kalkyler-
na. Men resonemangen om planernas samhillsekonomiska effektivitet handlar
om "lonsamhetsberdkningar”: “Planerna dr samhéllsekonomiskt l6nsamma”.
Det saknas helt ett forsok att sammanvéga de prissatta effekterna i kalkylerna
med icke prissatta effekter som ligger utanfor kalkylerna for att bedoma
planernas samhéllsekonomiska effektivitet. Likhetstecken verkar séttas mellan
nettonuvirdeskvot och samhillsekonomisk effektivitet*.

Trafikverket har gjort bedomningen att savdl den nationella planen som
regionala infrastrukturplanerna for 2010-2021 bidrar till uppfyllelse av de
transportpolitiska méalen och bidrar till en langsiktigt hillbar transportforsorj-
ning. Detta verkar basera sig pd tillgdnglighetsvinster (restidsvinster) samt
trafiksdkerhetsvinster i den samhéllsekonomiska kalkylen, eftersom den
ekologiska héllbarheten inte verkar paverkas i positiv riktning, och eftersom
beddémningarna av badde den sociala och ekonomiska hallbarheten till storsta
delen %cksé verkar utgd ifrdn termer av tillgdnglighet och i1 viss mén trafiksa-
kerhet™.

Denna tolkning kritiseras i en del av remissvaren pa forslaget till ny SEB, se
ovan. Trivector instimmer 1 denna kritik. Som tidigare péapekats finns ingen
metod eller modell for att objektivt vdiga samman de olika delarna 1 de
transportpolitiska malen. En sddan sammanvidgd bedomning kan siledes inte
goras. Daremot kan de olika delarna av mélet beskrivas och goras transparenta
for beslutsfattarna att ta stdllning till.

3.7 LHT i den kommande planeringsprocessen

Hur hanteras LHT i de olika utredningar som regeringen haft att ta stéllning till
infor sin proposition nyligen om planeringen av transportsystemet? I medfinan-
sieringsutredningen®® nimns LHT pa ett fatal stillen utan fordjupad diskussion
om tolkning och definition av vad méaluppfyllelse innebér avseende LHT.

% Samlad beskrivning. Effekter av nationell plan och lansplaner 2010-2021. Trafikverket, mars 2011. Sid. 35.

3 Samlad beskrivning. Effekter av nationell plan och lansplaner 2010-2021. Trafikverket, mars 2011. Sid. 38-
43.

% Samlad beskrivning. Effekter av nationell plan och lansplaner 2010-2021. Trafikverket, mars 2011.

% Medfinansiering av transportinfrastruktur — Ett nytt system for den langsiktiga planeringen av transportinfra-
struktur samt riktlinjer och processer for medfinansiering. Slutbetdnkande av Medfinansieringsutredning-
en.” (SOU 2011:49).



Infrastrukturkommittén®’ ndmner LHT i nagra likaledes Gversiktliga resone-
mang men saknar 1 sitt betinkande resonemang om hur LHT, ska végas in i
olika skeden av planeringsprocessen eller vad som ska vara uppfyllt for att en
atgird eller plan ska bedémas bidra till LHT.

I regeringens proposition® om planeringssystemet for transporter frin mars
2012 ndmns LHT 1 definitionen av de transportpolitiska malen, samt i ekono-
miska termer: “Regeringens forslag till utgifistak utgar fran den aktuella
prognosen for de offentliga finanserna och det finanspolitiska ramverket, som
anger att utgiftstaket ska faststdllas pa en niva som dr forenlig med overskotts-
malet och en langsiktigt hallbar finanspolitik”; nar det giller brukaravgifter
och finansierande avgifter: "I vara overviganden om brukaravgifter belyses de
fragestdllningar som dr aktuella vid beslut om inforande och, om det sker, hur
avgifterna ldmpligen bor vara utformade for att vara langsiktigt hallbara’;
"Mer slumpvis inforda avgifter som syftar till att finansiera byggande av ny
transportinfrastruktur riskerar att inte bli langsiktigt hallbara.”. Det definieras
ej ndrmare vad det konkret innebdr att finanspolitiken &r langsiktigt hallbar,
eller att brukar- eller finansierande avgifter 4r dito. Regeringens proposition
ndmner ingenting angdende hur LHT ska beaktas i planeringsprocessen, dn
mindre i samlade effektbedomningar.

.8 LHT i SEB

Osékerheten kring vad LHT konkret innebér har alltsd som ovan ndmnts hittills
gjort det svart att definiera och sétta mal for LHT, vilket i sin tur gor det svart
att hitta, vélja och inféra sddana atgérder i transportsystemet som leder till LHT.

Det har antytts att det kan vara aktuellt att ta bort bedomningen av LHT i SEB,
och att denna bedomning istéllet skulle kunna goras “lokalt/regionalt”. Att
exkludera LHT ur SEB och istéllet exempelvis overldta bedomningarna av
effekter for LHT till regional eller lokal niva, eller andra typer av sammanhang,
vore dock ologiskt. LHT utgor en del av det 6vergripande nationella mélet for
utveckling av transportsystemet. En grundldggande utgangspunkt bor vara att
olika delar av de transportpolitiska malen, beslutade av riksdagen, behandlas
lika. Vikten av att LHT behandlas centralt och pa ett systematiskt sdtt i
transportplaneringen, dven i SEB, papekas av remissinstanser for den forsta
versionen av nya SEB-mallen (se bilaga 1).

Om bedomningen av en del av de transportpolitiska malen lyfts ner till
regionala aktorer sa bor foljaktligen dven andra delar gora sa. Anser regionala
aktorer att en atgdrd dr samhéllsekonomiskt effektiv? Finns regionala mal for
trafiksédkerhet? Konsekvensen av ett sadant forfarande dr dock en uppenbar risk
att det sker en devalvering och heterogen tolkning av de transportpolitiska
malen, vilket skulle ldmna utvecklingen av transportsystemet utan nationell
styrning.

%7 "Effektivare planering av vagar och jarnvagar” (SOU 2010:57).
% Planeringssystem for transportinfrastruktur. Prop. 2011/12:118. 27 mars 2012.



3.9 Definition av "transportsystem for hallbar utveckling”

Inom forskningsprogrammet TransportMistra har en definition arbetats fram av
vad som menas med ett transportsystem som bidrar till en hallbar utveckling™.

m  Ett hallbart transportsystem dr en vision om ett transportsystem med
lokaliseringsmonster och rorlighetsbeteende som servar ett samhille som
utvecklas inom grinserna for en overgripande héllbarhet.

m  Ett hallbart transportsystem kan inte definieras absolut, men steg i rétt
riktning kan preliminért faststillas. For att vara ett steg mot ett hallbart
transportsystem maste en atgérd eller policy uppfylla flera dvergripande
kriterier.

m  Ett hallbart transportsystem maste:

m  Medverka till att minska pafrestningarna pa de livsuppehéllande sy-
stemen (inklusive klimatsystemet) som &r dverexploaterade med
hansyn till sitt stod till samhéllets behov, eller dar det finns risk for
overexploatering under atgdardens eller policyns livstid.

m  Medverka till att 6ka vélbefinnandet for nuvarande generationer.

m  Undvika helt och hallet negativa effekter for ménniskor som lever i
absolut fattigdom.

m  Utformas i aktivt samarbete med relevanta storre intressentgrupper.

Den forsta punkten innebér séledes att ”langsiktigt hallbar transportforsdrjning”
eller ”14ngsiktigt hallbart transportsystem” kan anses uppfylla hdllbarhet om det
bidrar till att samhillet som helhet utvecklas 1 riktning mot langsiktig hallbar-
het. Det betyder att ”langsiktigt hallbar transportforsorjning” inte &r ett mal 1 sig
sjalvt, utan ett steg mot att na ett mal, dar transportsystemet bidrar tillsammans
med samhéllets Gvriga delar.

TransportMistras kriterier har bland annat tillimpats i Trafikanalys arliga
uppfoljning av de transportpolitiska mélen. Trafikanalys konstaterar: "Med stod
av dessa kriterier och de fakta som redovisas i arets maluppfoljning konstaterar
Trafikanalys att dven om trafiksdkerheten utvecklas positivt, sa finns det manga
andra preciseringar som utvecklats i en icke hallbar riktning. Ddrmed blir

slutsatsen att transportforsorjningen dnnu inte kan anses langsiktigt hallbar.”
40

3.10Kritierier for LHT

TransportMistra konkretiserar sin definition i en bild med kriterier som minst
maste vara uppfyllda om en atgird i transportsystemet ska anses leda mot ett
transportsystem for hallbar utveckling.

* Ljungberg, C. & Smidfelt Rosqvist. L.: Battre inférande av atgarder for ett hallbart transportsystem.
Sammanfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. TransportMistra. Lund
mars 2009.

40 Uppféljning av de transportpolitiska malen. Trafikanalys Rapport 2011:1.



Bilden kan ses som en minimilista med kriterier som kan anvidndas for att
kontrollera om olika atgiarder eller policys bidrar till en langsiktigt héllbar

utveckling.
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Figur 3-2 TransportMistras bild med kriterier for langsiktigt hallbart transportsystem. Kalla: Ljungberg, C.
& Smidfelt Rosquist. L.: Battre inforande av atgarder for ett hallbart transportsystem. Sam-
manfattande rad fran tre ars tvarvetenskaplig forskning om implementering. Transport-
Mistra. Lund mars 2009.

TransportMistras bild med kriterier kan enkelt sammanfattas: Jorden behover

ma bra, vi ska méa bra nér vi lever hir, och vi behdver utforma och besluta om

atgdrderna tillsammans.

Om en atgird infors for ett hallbart transportsystem géller dessutom som
villkor:

m  Att atgirden inte minskar tillgénglighet eller inkomst f6r de absolut
fattiga.
Att tillgdngligheten for befolkningen generellt inte minskar.

Utan signifikant 6kning av skillnader i tillgénglighet mellan grupper
utan att ignorera vésentliga intressenter.

TransportMistra framhéller att skillnaden mellan “tillgédnglighet” och “rorlig-
het” (ofta dven bendmnt “mobilitet”) dr central for att bedoma om é&tgérder
leder i riktning mot LHT. Aven SIKA pétalar betydelsen av hur dessa begrepp
anvinds och tolkas i sin analys av de transportpolitiska malen®*'.

Kommunikationernas grundldggande funktion &r att overbrygga geografiska
hinder for samspel mellan ménniskor, foretag eller liander. Malet &ar att ge

4! Forslag till ny transportpolitisk malstruktur: Del 1. Analys av forutsattningar. SIKA Rapport 2008:2.




tillgénglighet till alla de mojligheter som vi vill at i generella termer. Tillgdng-
lighet definieras som mdjligheten att nd ndgot 6nskvirt och rorlighet definieras
som mojlighet till transporter. Det dr viktigt att halla isér begreppen rorlighet
och tillgidnglighet — sérskilt om vi vill kunna f6rhalla oss till och bidra till en
langsiktigt hallbar utveckling. Historiskt har man dock inte skilt pa dessa
begrepp och dessutom blandat ihop dem. Det har fatt som konsekvens att
planeringen syftat till en 6kad rorlighet och 6kad framkomlighet, snarare &n att
fokusera pa okad tillgédnglighet. Detta sitt att se pa transportsystemets uppgift
ar problematiskt eftersom det inte inkluderar ett helhetstinkande dér tillgéng-
lighet ses 1 ett systemperspektiv, med beaktande av andra faktorer 4n transporter
som péaverkar tillgédnglighet. Tillgdngligheten 1 transportsystemet dr nyttan,
medan sjdlva rorligheten dr forenat med kostnader. Malet &r att ha en hog
tillgédnglighet — rorligheten &r ett av flera medel for att uppna nyttan 1 tillgédng-
ligheten.

Detta innebédr att mélet med att resa eller med en transport mycket sillan ar
forflyttningen 1 sig. Mélet dr ofta att fa tillgang till ndgot — det kan vara arbete,
fritidsaktiviteter, varor eller tjanster. Detta betyder att det &r tillgdngligheten
som &r malet, med rorlighet som ett (av flera) verktyg for att dstadkomma
tillgangligheten.

Distinktionen mellan tillgédnglighet och rorlighet &r central for att kunna
bedoma om éatgirder bidrar till LHT. En kostnadseffektiv planering av trans-
portsystemet som bidrar till LHT innebér att planera for storsta mojliga
tillgdnglighet per rorlighet, dvs. storsta mojliga nytta per kostnad.

Ett bra och konkret exempel &r ett mote mellan ménniskor. Nyttan med motet
varken Okar eller minskar beroende pa hur langt deltagarna har rest for att
motas. Kostnaden for métet (i tid, pengar, miljoutslapp etc) paverkas ddaremot
av hur man tagit sig dit. Genom att se 6kad rorlighet (eller transportefterfragan)
som ett mal sa framjas atgiarder som innebdr 6kat och langre resande, vilket i de
flesta fall inte &r ett kostnadseffektivt sitt att dstadkomma tillganglighet.

Detta motsatsforhallande mellan hog rorlighet och att samtidigt upprétthalla en
hog tillgidnglighet illustreras i nedanstdende figur. De utglesade amerikanska
stdderna har exempelvis en hog rorlighet, och samtidigt en 1ag tillgénglighet.
De tita asiatiska stdderna har didremot en hog tillgédnglighet, och genererar
ddarmed ocksé en lag rorlighet.



Figure 1: Relationship between accessibility and mobility graphed using a gravity

maodel, and showing the regional groupings of 46 world cities
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Figur 3-3 Rérlighet och tillganglighet. Kalla: William Ross, 2000.

Den viktiga slutsatsen som star klar for allt fler trafikplanerare och beslutsfat-
tare &r att det ofta inte dr mojligt att med infrastruktur bygga bort trafikproble-
men.

Ur denna insikt foljer att for att &stadkomma LHT 1 alla dess aspekter — sévil
socialt och ekonomiskt som ekologiskt - s& behdver det ocksa ske en minskning
av transportberoende och transportefterfragan. Effektivare transporter, branslen
och fordon ricker sélunda en bit for att astadkomma en omstillning av
transportsystemet (och samhillet) mot LHT, men inte dnda fram.

TransportMistra konstaterar sammanfattningsvis att for att veta att en atgird i
ett transportsystem inte motverkar langsiktigt hallbar utveckling s& ska svaret
vara ja pa foljande fragor:

Minskar transportefterfragan och transportberoendet?

Framjas en okad andel med mer hallbara transportsétt?

Blir de fordon som anvidnds mera miljoanpassade/hallbara?

Blir den infrastruktur som byggs mera miljéanpassad/hallbar?

Dessa kriterier innebdr konkreta hallpunkter for att en transportplanerare eller
beslutsfattare i praktiken ska kunna urskilja om en patdnkt atgird leder i
riktning mot LHT eller inte. Fordelen dr att bedomningen av LHT uttrycks i
termer som relaterar till transporter, pa ett sitt som kan forstas av en trafikpla-
nerare. Bedomningar av hur en atgird bidrar till t.ex. ”social héllbar utveckl-
ing” &r ett begrepp som kan for den gingse trafikplaneraren vara svart att
konkretisera och gora bedomningar av utan stod av kriterier .



Ett fortydligande av de fyra TransportMistra-kriterierna dr att dessa avser att
betrakta LHT 1 ett helhetsperspektiv som inkluderar alla de tre hallbarhetsa-
spekterna — inte enbart den ekologiska utan dven den sociala och ekonomiska. .
Denna bedomning av LHT ska ses som en inriktningsprovning som dr en del av
flera andra beskrivningar av konsekvenser for en specifik atgdrd som kan goras.

Dessa kriterier 6verensstimmer vil med de kriterier som Trafikverket nyligen
tagit fram*” for att bedoma en tgirds bidrag till Begrinsad klimatpaverkan”.
“Begriansad klimatpdverkan” utgér en del av vad det transportpolitiska
hiansynsmélet om milj6 ska bidra till att na. ”Begrdnsad klimatpaverkan” dr inte
bara ett miljomal utan ett centralt mal for mojligheterna att né ekologiskt, social
och ekonomiskt langsiktigt hallbar utveckling. Det dr svart att bedoma de
framtida sociala och ekonomiska kostnaderna for klimatférindringar om
klimatpaverkan inte kan begriansas sa att tvagradersmalet kan nés, likvél som de
miljoméssiga skadorna. Det gir dock att konstatera att dessa kan bli betydande
pé olika sitt, for olika delar av virlden. Detta gor begrinsad klimatpdverkan till
en nyckelfaktor for LHT ur alla de tre héallbarhetsaspekterna (socialt och
ekonomiskt sdvil som ekologiskt).

Prioriterade atgirder och styrmedel for att nd begransad klimatpaverkan delas
for transportsektorns del av Trafikverket in i1 fyra huvudomraden:

Transportsnél samhéllsplanering och infrastruktur for klimatsmarta val.

Energieftektiv anvdndning av transportsystemet inklusive val av trans-
portsitt.

m  Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel fornybar
energi.
m  Energieffektiv infrastrukturhallning.

Dessa kriterier r som synes 1 stort sett analoga med TransportMistras kriterier
for ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Eftersom det séledes finns noggrant framarbetade och avvidgda konkretiseringar
av LHT av ndmnda typ sd skulle SEB kunna utvecklas 1 en mer littarbetad
riktning nér det giller att bedoma atgédrders bidrag till LHT genom att introdu-
cera dessa kriterier som en §vergripande bedomning av atgérders mojlighet att
bidra till LHT.

Gillande forslaget till SEB har flera remissinstanser framfort att kriterierna fran
TransportMistra dr betydelsefulla att beakta for LHT. Flera av remissvaren pa
forslag till SEB har ockséa forordat att TransportMistra-definitionen pa LHT
tillampas 1 SEB.

42 Trafikslagsévergripande planeringsunderlag fér Begransad klimatpaverkan. Trafikverket Publikation
2010:095.



3.11Tillampning av TransportMistra-kriterierna

De alira flesta atgdrder paverkar transportefterfragan

Den forsta fragan i TransportMistras kriterier handlar om att fraga sig om en
atgdrd minskar, okar eller inte alls paverkar transportefterfrdgan. Transport-
Mistra-kriterierna innebér att om atgérden okar/inducerar efterfrigan pa resor
eller transporter sd kan den inte anses bidra till en langsiktigt hallbar utveckl-
ing.

Det kan potentiellt finnas atgdrder som inte torde paverka langsiktigt héllbar
transportforsorjning 1 ndmnvérd utstrdckning. T ex kan det vara en trafiksdker-
hetsatgidrd som inte alls pdverkar transportefterfrdgan. For varje enskild atgérd

behover foljaktligen inte svaret vara “ja” pd alla TransportMistra-kriterierna,
eftersom fragan inte alltid 4r relevant for en atgérd.

Men de allra flesta atgdrder paverkar vara val av fardsétt, malpunkt, hastighet
etc. Ett exempel pa detta #r trafiksékerhetsitgirder. Aven om en trafiksiker-
hetsatgird primart syftar till just 6kad trafiksdkerhet, sa blir en sekundér effekt
inte alltfor sillan att hastigheterna hojs. Atgirder for okad trafiksikerhet pi en
vag leder till en mojlig hojning av hastighetsgransen pa den aktuella vigen,
vilket okar tillgdngligheten och ddrmed transportefterfrigan. Hojda hastigheter
1 vignitet paverkar dirmed generellt dels den relativa attraktiviteten mellan
olika fardsétt — kort sagt, bilen blir attraktivare och tar marknadsandelar fran
andra fardsétt - och dels klimatpaverkande utslapp som okar.

De allra flesta atgidrder paverkar sadledes anvdndningen av transportsystemet pa
ett overgripande plan — direkt eller indirekt. Ett annat exempel dr atgédrden
”okade satsningar pa cykelvdgar”. Den kan leda till fler cykelresor, vilket pa
atgirdsniva kan ha bade positiva och negativa aspekter. P4 systemniva kommer
okade cykelresor att (ndstan alltid) betyda ett minskat transportarbete totalt sett
— vilket dr en fordandring i enighet med de fyra kriterierna.

Ett ytterligare exempel &r dtgdrder som innebér okat antal, och dven 6kad andel,
regionala kollektivtrafikresor. P& systemniva skulle transportarbetet kunna dka
totalt sett, och kanske t o m 6ka ocksa biltrafikarbetet vilket sdledes motverkar
langsiktigt hallbar transportforsérjning.

Atgiirder som att satsa pa kollektiva firdsitt eller pa cykel kan ocks4 leda till att
den totala transportefterfragan paverkas indirekt genom att dessa fardsitt &r mer
energi- och yteffektiva. Baserat pa det allmidnna sambandet att restiden ar
konstant (Hupkes konstant) sa kommer ett mer effektivt anvdndande av
transportsystemet genom sadan Overflyttning att betyda att bade trafik- och
transportarbete minskar.

Slutsatsen &r att denna forsta fraga i TransportMistra-kriterierna dr relevant att
stdlla for de allra flesta atgérder, och att det ar viktigt att komma ihag sekundéra
effekter av en tgéird i denna bedomning.

Konsekvensen av att hitta atgdrder som kan paverka transportef-
terfragan

Att 1 vissa avseenden minska rorligheten &r inte detsamma som att minska
tillgénglighet for medborgare och niringsliv. Och inte heller att betrakta som en



begransning — 1 annat &n att begrénsa kostnaden for den nytta som efterfragas.
Det som krévs dr ett skifte 1 fokus fran transporter som enda verktyg for att
skapa tillgénglighet, till ett brett spektrum av atgérder och hur tillgénglighet
beaktas i de tidiga skedena av samhillsplaneringen. Trafikverkets foreslagna
metod for atgdrdsval, liksom planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan,
understryker inte minst behovet av denna modifierade ansats i planeringen av
transporter liksom samhéllet i stort.

Frdgan ” Minskar transportefterfrdgan och transportberoendet?” handlar om att
undvika atgiarder som Okar transportefterfragan. Det finns ingen sjdlvklar nytta
med att transportefterfragan okar, eftersom det dr tillgdnglighet och inte
rorlighet som transportpolitiken syftar till att astadkomma. Fragan handlar om
att se atgirden i ett systemperspektiv. Det dr inte detsamma som att klassa
transporter eller resor som “onddiga”, utan enbart en frdga om att minimera
kostnaden per nytta.

TransportMistra-kriterierna besvarar enbart fragan om bidrag till
LHT

TransportMistra-kriterierna fungerar for att avgéra om olika &tgirder (pa
systemniva) medverkar till eller motverkar LHT. TransportMistra-kriterierna
bygger som ovan angivits pa ett flerarigt vetenskapligt arbete. De dr ett verktyg
for att kunna konkretisera vad LHT innebér samt av att bedoma hur enskilda
atgérder i transportsystemet inverkar &t ena eller andra héllet vad giller bidrag
till LHT.

Det &r viktigt att komma ihdg att kritierierna déremot inte sédger ndgot om
transportpolitisk maluppfyllelse i andra avseenden utéver LHT.

TransportMistra-kriterierna ett stéod for att finna atgédrder som
bidrar till LHT

TransportMistra-kriterierna ar ett verktyg for att hitta overgripande indikatorer
for hur vi ska bedoma om en atgérd pa en overgripande niva bidrar eller inte till
ett langsiktigt hallbart transportsystem. Denna bedomning dr viktig for att i
planeringsprocessen hitta de atgérder som kan bidra till, eller i alla fall inte
motverka, en langsiktigt héllbar utveckling, vilket &r den ena delen av det
overgripande transportpolitiska malet.

I SEB:en belyses ocksa de 6vriga transportpolitiska malen inklusive samhillse-
konomisk effektivitet. Det betyder att det kan finnas flera atgiarder som bedéms
bidra till LHT men som har olika god maluppfyllelse for de ovriga malen.
Genom bedomningen av LHT ringas dessa in sd att de atgdrder som av
beslutsfattare bedoms ha béast ssmmanvagd 6nskad maluppfyllelse.



4. Sammanfattande slutsatser

SEB kan tillimpas i stort sett alla skeden av planering — 1 inledande bristana-
lyser savél som vid uppf6ljning av redan genomford dtgird. SEB é&r ténkt att
lasas som underlag av sdvil de som saknar djupare forkunskaper om transport-
planering, i olika skeden av en planeringsprocess, som experter inom omradet.

En SEB syftar till att sammanfatta och i kondenserad form presentera den
kunskap som finns om bakgrunden till att en &tgdrd ar aktuell, och vilka
effekter den kan fad for olika transportpolitiska mal, dir samhéllsekonomisk
effektivitet haft en framtrddande roll.

SEB syftar emellertid dven till att ta hdnsyn till LHT. Dock har en tydlig
definition av vad LHT innebér hittills saknats i SEB liksom i transportplane-
ringen 1 stort. Tolkningarna av begreppet &r ménga och skiftande. Detta har
avspeglats 1 hur LHT beaktats och bedomts 1 den gdngna atgirdsplaneringen.
Det dr helt enkelt svart for den som ska fylla i en SEB idag att géra bedomning-
en av en atgérds bidrag till LHT och bedémningarna har varit godtyckliga (inte
minst vad avser sammanvégda virderingar).

Det ér kanske dn svarare for den som tar del av en ifylld SEB som beslutsun-
derlag att forsta vad som ligger bakom bedémningen. Avsaknaden hittills av en
tydlig och tillimpbar definition av LHT i SEB medfo6r brist pa transparens i
bedomningen av LHT i SEB, att malkonflikter belyses otillrackligt eller inte
alls.

Ovanpa det &r det viktigt att papeka att de bedomningar som goérs i SEB maste
vara sd objektiva som det gar. SEB ska vara ett verktyg for att presentera
mojliga effekter pa en atgédrd, inte for att direkt avgora om en atgdrd ska
genomforas eller inte. SEB ska ddremot fungera som ett tydligt och transperant
underlag for beslut om éatgérder och investeringar i transportsystemet.

Trivector anser att foljande tre aspekter dr av central betydelse for att LHT
bittre ska integreras och behandlas i SEB:



= En gemensam definition maste finnas av vad LHT innebir. Det finns
olika tolkningar av vad LHT &r. Om LHT ska kunna tas pa allvar, s&
maste alla de som fyller i SEB och som ldser SEB kunna forstd vad LHT
innebdr, och hur en atgdrd ska kunna bedémas gentemot LHT. Kriterier-
na fran TransportMistra kan anvéndas for att gora bedomningar av LHT
konkret tillampbara for trafikplanerare.

®  LHT maste finnas med i SEB. Det ér inte bara definitionen som maste
finnas 1 SEB, utan LHT maéste vara med i hela processen. Detta sker ge-
nom att integrera LHT i alla de olika aspekter som behandlas i SEB. Det
ar inte tillrackligt att beakta LHT i efterhand, utan det maste ske integre-
rat och samtidigt med att andra effekter av en aktuell atgiard bedoms. For
en kostnadseffektiv process dr det till och med viktigt att denna bedom-
ning gors i ett tidigt skede i processen.

=  SEB maste vara transparent. Det édr viktigt att det gér att folja hur
bedomningar av LHT (och andra mal) ar gjorda. Darfor kravs att det
finns forklaringar till hur méluppfyllelse avseende LHT har bedomts.
Det dr inte tillrdckligt att sédga att en atgdrd bidrar till LHT - utan en per-
son som ldser SEB maste kunna forsta hur, pa vilket sditt, som atgarden
bidrar till LHT.



Bilaga 1 Remissynpunkter avseende LHT
i SEB

Om hur LHT ska beaktas, definieras och beskrivas i SEB:

[ texten finns en otydlighet som kommer av en sammanblandning av begrep-
pen hallbar utveckling respektive langsiktig hallbarhet. En hallbar utveckling
dr en utveckling som for oss ndrmare ett tillstand av langsiktigt hallbarhet.

“De kategorier som dterfinns under social hallbarhet dr inte de bdsta. I stdillet

for jamstdlldhet borde rubriken vara jamlikhet och detta innehadller jamstdlld-
het, tillgdnglighet for personer med funktionsnedsdttning och barn som dven
aterfinns i de tranportpolitiska malen. Naturligtvis innefattar jamlikhet ocksa
fragor om t.ex. tillgdnglighet for dldre och personer med annat ursprung dn
etnisk svensk vilka dr relevanta fragor for Trafikverket dven om nagra
matt/indikatorer kanske dnnu inte finns. Kopplat till detta kan fragan om
segregation tas upp vilken trafikplaneringen spelar en roll (och da forutom en
social fraga dven dr en typ av geografisk tillgdnglighetsfraga). Detta kan
tyckas lite for filosofiskt men fragorna dr hogst rvelevanta om vi talar social
hallbarhet och funktionsmalet. Ett forsta steg dr i alla fall att samordna
tabellerna sa dubbelgora undviks och ett bredare perspektiv av social hallbar-
het omfattas.”

Inkommen remissynpunkt rérande den sammantagna bedémningen av LHT é&r:
“Intressant att gora en bedomning utifran de olika hallbarhetsperspektiven -
men ser svarigheter ndr man sedan ska prioritera mellan olika objekt. Hur gor
den totala bedomningen?”.

Inkommen remissynpunkt avseende den sociala aspekten av LHT: “De
kategorier som aterfinns under social hallbarhet dr inte de bdsta. I stdllet for
Jjdmstdlldhet borde rubriken vara jamlikhet och detta innehaller jamstdlldhet,
tillgdnglighet for personer med funktionsnedsdtming och barn som dven
aterfinns i de tranportpolitiska malen. Naturligtvis innefattar jamlikhet ocksa
fragor om t.ex. tillgdinglighet for dldre och personer med annat ursprung dn
etnisk svensk vilka dr relevanta fragor for Trafikverket dven om nagra
matt/indikatorer kanske dnnu inte finns. Kopplat till detta kan fragan om
segregation tas upp vilken trafikplaneringen spelar en roll (och da forutom en
social fraga dven dr en typ av geografisk tillgdnglighetsfraga). Detta kan
tyckas lite for filosofiskt men fragorna dr hogst relevanta om vi talar social
hallbarhet och funktionsmalet. Ett forsta steg dr i alla fall att samordna
tabellerna sa dubbelgora undviks och ett bredare perspektiv av social hallbar-
het omfattas.”

En av remissynpunkterna pd Trafikverkets forslag till ny mall f6r SEB papekar
att det ar av central betydelse att LHT verkligen finns med som aspekt och
beaktas 1 SEB: “Langsiktig hallbarhet dr ett centralt (transport)politiskt mal,
och det dr ddarfor viktigt att det omhdndertas pa ett systematiskt scitt. Det vore



olyckligt om man bestdmde sig for att utesluta bedomningen av den langsiktiga
hallbarheten ur SEB (vilket antyds i sista meningen pa s 57 i handledningen).”

Om att i SEB tillimpa defintionen av LHT enligt TransportMistra

Remissinstans 1: “Inom det tvirvetenskapliga forskningsprogrammet Trans-
portMistra formulerades ett antal kriterier som maste uppfyllas for att en
atgdrd inom transportsystemet ska kunna anses leda det i en hallbar utveckling.
Utover ekologiska virden och samhdillsekonomiska kostnader fokuserade man
pa det demokratiska inflytandet pa processen och hur olika intressegrupper
medverkat. Den aspekten av hallbarhet saknas i Trafikverkets ansats.”

Remissinstans 2: “Bedomningen av den ekonomiska hallbarheten bor inte
endast fokusera pa huruvida atgdrden leder till okad tillvixt eller inte, utan
dven pa hushallningen med mdnskliga och materiella resurser pa lang sikt —
eller som man uttrycker det i handledningen, “den langsiktiga kostnaden for
forbrukning av dndliga resurser”. Bedomningen av den ekologiska hallbarhet-
en kan forslagsvis utga fran den metod som anges i forskningsprogrammet
TransportMistras rapport “Bdttre inforande av atgdrder for ett hallbart
transportsystem” - ... — ddar bedoms transportatgdrders hallbarhet med hjdlp av
foljande fyra fragor: 1) Minskar transportefterfragan och transportberoendet?
2) Frdmjas en okad andel mer hallbara transportscitt? 3) Blir de fordon som
anvdnds mer miljovdnliga? 4) Blir den infrastruktur som byggs mer miljovin-
lig? (Den forsta fragan bor dock modifieras sa att man istdllet tar stdllning till
om atgdrden leder till minskning av onddiga transporter och ger mdjligheter att
transportera personer och gods mer effektivt. Detta eftersom rorlighet i sig dr
nagot positivt.)”

Om LHT och samhillsekonomisk effektivitet

1 en sammanvdgd bedomning av en atgdrds nytta bor atgdrdens bidrag till de
transportpolitiska malen vdgas in tillsammans med den samhdllsekonomiska
analysen och fordelningsanalysen. Om atgdrden i sig, eller foljdinvesteringar
av den, ger negativt utfall pa exempelvis tillgdnglighet till funktioner som ndra
service och arbetsplatser och ddrmed medfor okat resande och transporter bor
den inte genomforas dven om de andra tva analyserna ger positivt utfall. Om
atgdrden ddremot ger positivt eller neutralt utfall i alla tre analyserna bor den
genomforas.”

"Det finns ocksa aspekter av samhdllsekonomisk effektivitet som inte kommer

fram i de samhdllsekonomiska analyserna av atgdrden under rubrik 2 ovan.
Det handlar om i vilken utstrdckning det berdrda transportslaget bdr sina
fullstindiga kostnader. Atgdrder som ckar attraktiviteten och anvindningen av
transportslag med lag internaliseringsgrad kan tinkas vara icke onskvirda ur
samhdillsekonomiskt systemperspektiv, dven om den enskilda atgdrden tycks
vara lonsam. Det vore bra om handledningen fortydligades for denna punkt, sa
det framgar att det dr i denna bedomning som utféraren uppmanas att betrakta
atgdrden utifran ett bredare systemperspektiv.”



