(o
Vial
for framtidens resor
och transporter

Prop. 2008/09:93



Regeringens proposition
2008/09:93

Mal for framtidens resor och transporter

B Y

B
Prop.
2008/09:93

Regeringen dverlamnar denna proposition till riksdagen.

Stockholm den 12 mars 2009

Fredrik Reinfeldt

Maud Olofsson
(Néringsdepartementet)



Propositionens huvudsakliga innehall

Resor och transporter dr nédvandiga for att samhillet ska fungera och de
transportpolitiska malen och maélstrukturen uttrycker den politiska
inriktningen och prioriteringarna for att na detta. Regeringen redovisar i
propositionen forslag till en dndrad och forenklad transportpolitisk
malstruktur med en inriktning som dr en del av regeringens politik for
fler jobb och vixande foretag. En forenklad malstruktur syftar till att
underlétta avvédgningar 1 beslutsprocessen och styrningen liksom
planeringen, genomforandet och uppfoljningen av den statliga
transportpolitiken.

Det overgripande maélet for transportpolitiken, att sdkerstilla en
samhéillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och néringslivet i hela landet, foreslas vara oforindrat.
For att underldtta avvagningar foreslas hittillsvarande sex delmal ersittas
av tva jdmbordiga mal, ett funktionsmal Tillgdnglighet samt ett
hansynsmal Scdkerhet, miljd och hdlsa. Funktionsmalet respektive
hiansynsmalet konkretiseras, som regeringens bedémningar, i form av
preciseringar inom ett antal prioriterade omraden.

I regeringens politik for att bryta utanfoérskapet och bidra till en hallbar
tillvéxt ar vél fungerande resor och transporter prioriterade. Det &r en
nddvéindighet for Sveriges vilstand att effektivisera transportsystemet. |
tillgdnglighetsmalet lyfts fram att transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundlédggande
tillgdnglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstillt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive méans transportbehov.

Det betyder bl.a. en 6kad fokusering pa medborgarperspektivet, pa
starkt internationell konkurrenskraft fér naringslivet och pé att underlitta
en hallbar regionforstoring. Samtidigt ar det angeldget att
transportpolitiken och transportsystemet utformas s& att rese- och
transportbehovet kan tillgodoses pa ett sétt som stimulerar till och skapar
goda forutsdttningar for klimatsmarta, energiceffektiva och sdkra
16sningar.

Transportsektorn ska bidra till att miljokvalitetsmalet Begrédnsad
klimatpaverkan nds genom en stegvis oOkad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila drivmedel. Ar 2030
bor Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila bréinslen.
Transportsektorn ska dven bidra till att 6vriga miljokvalitetsmal nds och
till minskad ohélsa.

For sikerhetsarbetet giller fortsatt att transportsystemet ska anpassas
till att ingen dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor inom de
olika trafikslagen ska fortsatt minska. Exempelvis bor inom
vagtransportsystemet antalet omkomna halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020. Det motsvarar
en minskning frén cirka 440 omkomna till cirka 220 till &r 2020.

Mélen och preciseringarna ska tillsammans med de transportpolitiska
principerna vara utgéngspunkt for samtliga styrmedel i den statliga
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transportpolitiken. For regeringens styrning av myndigheter kommer Prop. 2008/09:93
mélen att anpassas och konkretiseras allt efter myndigheternas olika
uppgifter och efter utvecklingen dver tid.
Regeringens ambition r att de transportpolitiska malen bor kunna vara
en utgangspunkt for regionala och lokala malformuleringar och
uppmuntra till transportpolitiskt engagemang bland olika aktorer t.ex. i
kommuner och regioner samt i naringslivet.
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1 Forslag till riksdagsbeslut Prop. 2008/09:93

Regeringen foreslar att riksdagen godkéanner vad regeringen foreslar om
1. transportpolitikens 6vergripande mal (avsnitt 4.3),
2. funktionsmalet om tillgénglighet (avsnitt 5.1),
3. hansynsmaélet om sékerhet, miljé och hilsa (avsnitt 6.1).



2 Arendet och dess beredning

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) fick den 19 juli 2007
regeringens uppdrag att se dver och lamna forslag till revidering av de
transportpolitiska malen (N2007/6048/TR). SIKA redovisade sitt svar pa
uppdraget till Néringsdepartementet den 27 juni 2008 i rapporterna
Forslag till ny transportpolitisk malstruktur: Del 1 Analys av
forutsdttningar och Del 2 Forslag till reviderade mél (SIKA rapport 2008:
2 och 3) samt underlagsrapporterna Regionala funktionsanalyser;
regionala fOrutsdttningar for ett system for hantering av de
transportpolitiska malen (AF Infraplan Nord, den 16 november 2007)
och Testkorning av reviderade transportpolitiska mal, Rapport 2008:29.
(Trivector Traffic AB Rapport 2008:29). SIKA:s rapporter bendmns
fortséttningsvis SIKA.s underlag.

Regeringen gav den 14 juni 2006 Vigverket i uppdrag att foresla nya
etappmal for trafiksidkerhetsutvecklingen efter 2007 och ta fram underlag
for  det fortsatta  trafiksékerhetsarbetet enligt  nollvisionen
(N2006/4594/TP). Vagverket har redovisat sitt svar i publikationen
Malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet Aktorssamverkan mot nya
etappmal ar 2020 (VV 2008:31), vilken arbetats fram tillsammans med
andra aktorer och som bl.a. innehaller forslag pd mer atgérdsnira och hos
andra aktorer mer forankrade etappmédl. Som komplement till
redovisningen av regeringsuppdraget har Viagverket i en separat
promemoria  Forslag  Strategi  for  sdker  anvéndning av
vigtransportsystemet (VV TR 80A 2006:15413 daterad den 15 mars
2008), beskrivit strategier for att paverka trafikanten och synen pa
trafikantens ansvar. Vigverkets publikation bendmns fortsdttningsvis
Vigverkets underlag.

Niringsdepartementet skickade den 16 juli 2008 ut SIKA:s och
Vigverkets rapporter pad remiss. Forteckning Over remissinstanserna
finns i bilaga 1 och 2.

Denna proposition har dérefter arbetats fram med utgangspunkt i
regeringens politik for fler jobb, vixande foretag och héllbar tillvixt,
livskvalitet och vilfard i hela landet, med grund i SIKA:s respektive
Viagverkets forslag, remissvaren, och nuvarande transportpolitiska mal
och med Dbeaktande av uppdragen for den  pégiende
Trafikverksutredningen (N 2008:06) respektive Utredningen om
miljomalssystemet (M 2008:02).

Processen har varit 6ppen med mdojlighet att 1dmna synpunkter vid
olika tillféllen dven efter det att remisserna lamnats in. Bland annat har
arbetet presenterats vid en vélbesokt session den 9 januari 2009, vid
Transportforum, Nordens storsta éarliga konferens for transportsektorn
dar forskare och transportsektorns manga aktorer mots for
kunskapsutbyte och kontaktskapande — och dé& ett antal synpunkter
lamnades in. Néringsdepartementet har dven haft separata moten med
representanter fran de nationella transportrelaterade myndigheterna, med
néringslivsorganisationer, med Sveriges Kommuner och Landsting
(SKL) samt med Natverket for Kvinnor i transportpolitiken.
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3 Transportpolitikens inriktning

Resor och transporter dr nddvéndiga for att samhéllet ska fungera och de
transportpolitiska malen och malstrukturen uttrycker den politiska
inriktningen och prioriteringarna for att nd detta. Regeringen redovisar i
propositionen forslag till en dndrad och forenklad malstruktur med en
inriktning som &r en del av regeringens politik for fler jobb och vixande
foretag. De foreslagna malen och malpreciseringarna ligger dven i linje
med de budskap som lyftes fram i propositionen Framtidens resor och
transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35, TU2,
rskr. 145). Diar betonades bl.a. ett trafikslagsovergripande synsédtt med
medborgare och niringsliv i centrum, dir planeringen for ett hallbart
transportsystem innefattar vdl fungerande res- och transportkedjor och
underléttar hallbar regionforstoring och klimatsmarta val. Regeringen
betonade dven betydelsen av dkad effektivisering i anldggningsbranschen
for att f& ut mer resultat, méluppfyllelse och samhillsnytta for satsade
skattemedel.

En central utgdngspunkt for regeringen ar att mélstrukturen ska vara
overblickbar och léttforstaelig. De transportpolitiska mélen ska vara mer
styrande och uppfoljningsbara och underlitta avvéigningen mellan olika
mal, i praktisk tillimpning. Mélen och preciseringarna ska tillsammans
med de transportpolitiska principerna vara utgangspunkt for samtliga
styrmedel i den statliga transportpolitiken. Malen ska vara anvindbara
vid och underldtta statens styrning av myndigheternas verksamhet,
ekonomi och planering. Grunden for all mélstyrning &r métbara mal,
méitning och analys av maétresultatet. Regeringens bedémning &r att den
hittillsvarande malstrukturen inte tillrackligt val uppfyllt dessa villkor,
varfor forutsdttningarna for malstyrning behover forbattras. Mélen maéste
ocksa bli enklare att kommunicera sé att de tillimpas i praktiken.

Funktion och hdnsyn vigledande

Det oOvergripande maélet for transportpolitiken &r att sdkerstilla en
samhéillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och néringslivet i hela landet. Regeringen foreslar att
det nuvarande Overgripande malet for transportpolitiken ska vara
oforandrat, men efterstrdvar att forenkla och forbittra styrningen och
uppféljningen, genom att ersdtta sex nuvarande delmadl med ett
funktionsmal "Tillgdnglighet" och ett jambordigt hansynsmal "Sdkerhet,
miljé och hdlsa". Detta bor ses som ett sétt att ytterligare tydliggora de
Overgripande ambitionerna med transportpolitiken. Funktionsmaélet
respektive hdnsynsmaélet konkretiseras, som regeringens bedomningar, i
form av preciseringar inom ett antal prioriterade omraden.

Funktion

I regeringens politik for att bryta utanforskapet och bidra till en hallbar
tillvaxt dr vél fungerande resor och transporter prioriterade. Det &r en
nddvéndighet for Sveriges vilstand att effektivisera transportsystemet. I
tillgdnglighetsmalet lyfts fram att transportsystemets utformning,
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funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundlidggande
tillgdnglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstillt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.
Transportsystemet ska ocksd utformas sd att det dr anvindbart for
personer med funktionshinder och sa att barns sdkerhet och rorelsefrihet
oOkar.

Det betyder bl.a. en 6kad fokusering pd medborgarperspektivet, pa
starkt internationell konkurrenskraft fér naringslivet och pé att underlitta
en héllbar regionforstoring. Resor och transporter bidrar till en 6nskad
samhaéllsutveckling som innebdr en 6kad frihet att bo och leva ddr man
vill och samtidigt ha tillgéng till en god arbetsmarknad. Det &r dérfor
inget mél i sig att minska resandet. Samtidigt dr det angeldget att
transportpolitiken och transportsystemet utformas s& att rese- och
transportbehovet kan tillgodoses pa ett sétt som stimulerar till och skapar
goda forutsittningar for klimatsmartare, energieffektivare och sékrare
16sningar. Regeringen kommer att presentera forslag pa de atgirder och
styrmedel som behovs for att energi- och klimatatagandena sékerstills.

Hdnsyn

Transportsektorn ska bidra till att miljokvalitetsmalet Begrénsad
klimatpaverkan nds genom en stegvis oOkad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila drivmedel. Ar 2030
bor Sverige ha en fordonsflotta som 4r oberoende av fossila brénslen.
Transportsektorn ska dven bidra till att 6vriga miljokvalitetsmal nds och
till minskad ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling dr av stor betydelse for mojligheterna att
na uppsatta mal.

For sdkerhetsarbetet géller fortsatt att transportsystemet ska anpassas
till att ingen dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor inom de
olika trafikslagen ska fortsatt minska. Exempelvis bor inom
vagtransportsystemet antalet omkomna halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

En strdvan &r ocksé att ny teknik och informationsteknik (IT) i hogre
utstrackning 4n i dag ska anvidndas som medel for att nd mélen. IT har en
stor potential att bidra till samtliga mal om tillgénglighet, sékerhet samt
miljo och hélsa, frimst genom 16sningar for effektivisering, forarstod och
overvakning.

Transportpolitisiska mdl och principer

Regeringen har i samband med propositionen Framtidens resor och
transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35, TU2,
rskr. 145) gjort bedéomningen att de nuvarande transportpolitiska
principerna dven fortsattningsvis bor vara vigledande nar styrmedel ska
viljas och ekonomiska medel prioriteras och anslas:

— kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur
en transport ska utforas,

— beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former,

Prop. 2008/09:93



— samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frimjas,

— konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ ska
framjas,

— trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en utgéngspunkt
nér transportpolitiska styrmedel utformas.

Tillimpning

Mot bakgrund av Styrutredningens forslag (SOU 2007:75) redovisade
regeringen i budgetpropositionen for 2009 sin avsikt att utveckla
myndighetsstyrningen till att bli mer langsiktig och strategiskt orienterad.
For regeringens styrning av myndigheter kommer mélen att anpassas och
konkretiseras allt efter myndigheternas olika uppgifter och efter
utvecklingen over tid.

Regeringens intention &r dven att &stadkomma en -effektivare
planprocess och ett battre samspel med den fysiska planeringsprocessen.
Avsikten dr ocksa att malen kommer att kunna vara en utgdngspunkt och
kunna anvéndas som verktyg for regionala och kommunala aktorer.

Regeringens ambition r att de transportpolitiska malen bor kunna vara
en utgangspunkt for regionala och lokala malformuleringar och
uppmuntra till transportpolitiskt engagemang bland olika aktorer t.ex. i
kommuner och regioner samt i niringslivet. For att Sverige ska kunna
bryta utanforskapet och bidra till hallbar tillvixt och utvecklingskraft i
hela landet behovs att alla goda krafter ger sitt bidrag.
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4 Transportpolitikens mal

4.1 Historik

De nuvarande malen for transportpolitiken har under aren utvecklats i
olika transportpolitiska beslut.

Enligt 1963 ars transportpolitiska beslut (Angéende riktlinjer for den
statliga trafikpolitiken m.m., prop. 1963:191, S3 LU 1963:1, rskr. 424)
var det generella mélet for transportpolitiken att for landets olika delar
trygga en tillfredsstidllande transportférsorjning till liagsta mojliga
kostnader och under former som medger foretagsekonomisk effektivitet
och transportmedlens sunda utveckling.

I 1979 érs transportpolitiska beslut (Om en ny trafikpolitik, prop.
1978/79:99, TU 18, rskr. 419) var det generella maélet f{or
transportpolitiken att erbjuda medborgarna och néringslivet i landets
olika delar en tillfredsstéllande trafikforsorjning till lagsta mdjliga
samhaéllsekonomiska kostnader.

I 1988 éars transportpolitiska beslut (Om trafikpolitiken infor 1990-
talet, prop. 1987/88:50, TU22, rskr. 249) uttrycktes att ”Det dvergripande
malet for samhéllets trafikpolitik ska vara att erbjuda medborgarna och
niringslivet i landets olika delar en tillfredsstillande, sdker och
miljovénlig trafikforsorjning till ldgsta mojliga samhillsekonomiska
kostnader”. Detta mal vidareutvecklas 1 delmalen Tillgidnglighet,
Effektivitet, Sdkerhet, God miljé och Regional balans.

Aven i 1998 &rs transportpolitiska beslut (Transportpolitik for en
hallbar utveckling, prop. 1997/98:56, TU10, rskr. 266). formulerades det
overgripande maélet snarlikt 1988 ars mal: ”Det dvergripande malet for
transportpolitiken ska vara att sékerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
néringslivet 1 hela landet”. Delmélen justerades till Ett tillgéngligt
transportsystem, En hog transportkvalitet, En sdker trafik, En god miljo
och En positiv regional utveckling.

Riksdagen beslutade, pd regeringens forslag i propositionen 2001
(Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem, prop.
2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126), att infora ett sjitte
transportpolitiskt delmal, Ett jamstéllt transportsystem.

Det 6vergripande malet, liksom delmaélen, kvarstod oférdndrat i 2006
ars transportpolitiska beslut (Moderna transporter, prop. 2005/06:160,
TUS, rskr. 308). Mélen for miljo och regional utveckling kndts till
delmalen for miljo- respektive den regionala utvecklingspolitiken.

Regeringen aviserade i budgetpropositionen for 2007 avsikten att se
over de transportpolitiska delmalen och gav i juli 2007 SIKA uppdraget
att paborja processen med att ta fram utgédngspunkterna for en ny
framétstravande transportpolitik.
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4.2 Malstruktur

Regeringens bedomning: Malstrukturen bor forenklas och fortydligas i
syfte att 6ka kommunicerbarheten och styreffekten.

Det dvergripande transportpolitiska mdlet bor behéllas oforandrat.

Nuvarande sex delmal bor ersittas med ett funktionsmdl
(tillgénglighet) och ett hdnsynsmal (sékerhet, miljo och hélsa).

Prioriterade omraden under funktionsmalet och hédnsynsmaélet bor
uttryckas genom preciseringar. Endast de preciseringar som é&r tidsatta
bor fortséttningsvis bendmnas efappmdl. For att oka styreffekten bor
antalet preciseringar av malen minska jamfort med nuvarande antal
etappmal.

Forslagen i SIKA:s underlag: Forslagen innefattar foljande:

— Att det nuvarande Overgripande transportpolitiska mélet dndras fran
“Transportpolitikens mél &r att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet” till ” Transportsektorns 6vergripande mal &r att
bidra till denna wutveckling med en langsiktigt hallbar och
samhéllsekonomiskt effektiv tillgédnglighet for medborgare, néringsliv
och offentlig verksamhet i hela landet”.

— Att de sex nuvarande delmélen Ett tillgdngligt transportsystem, Hog
transportkvalitet, Siker trafik, God miljé, Regional utveckling och Ett
Jamstdllt transportsystem fordndras och att strukturen forenklas genom
att antalet delmdl reduceras till fyra. Det forsta delmélet omfattar
transportsystemets funktion, dvs. att tillgodose behoven av tillgénglighet.
I detta delmal inordnas &ven aspekterna om transportkvalitet och regional
utveckling. De tre dvriga delmélen uttrycks som de villkor som maste
beaktas for att tillgdngligheten ska utvecklas i en langsiktigt hallbar och
samhillsekonomiskt effektiv riktning. De tre villkoren &r Sdkerhet och
trygghet, Jamstdlldhet och fordelning samt Miljo.

— Att det 6vergripande malet for transportsektorn endast kan uppnas
genom att dess funktion — tillgdnglighet — utvecklas inom de uppstillda
villkorens ramar. Utvecklingen av tillgdngligheten maste alltid rymmas
inom dessa ramar, uttryckta genom de grinser etappmalen sitter pd den
nationella och regionala nivan. Exempelvis ska i en strukturerad
planeringsprocess detta tillimpas, genom att alla alternativs forvéntade
effekter pa tillgdnglighet och villkor bedoms. De alternativ som ger bésta
effekt pa samtliga etappmal ska da viljas. Nya alternativ ska dock sokas
om etappmaélen paverkas negativt.

— Att sarskilt betydelsefulla och nationellt prioriterade delar av
delmalen uttrycks i ett begridnsat antal etappmdl, som uttrycker
transportpolitikens prioriteringar pa kortare sikt.

— Att tillstandet och utvecklingen av delmélen kvantifieras genom ett
trettiotal indikatorer, vilka baseras pa ett storre antal kvantitativa matt.
Sammanlagt dr 188 matt foreslagna fordelade pa tillgdnglighet (61),
sdkerhet och trygghet (46), jamstilldhet och fordelning (17), milj6 (38),
planering (4) och bakgrund (22). For drygt hélften av matten finns data
tillgéngliga i dag, medan det for 6vriga métt finns ett utvecklingsbehov.
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Remissinstanserna: Det stora flertalet instanser, bl.a. Banverket,
Luftfartsverket, Rikstrafiken, AB Svensk Bilprovning,
Energimyndigheten, Verket for Ndringslivsutveckling (Nutek), Institutet
for tillvixtpolitiska studier (ITPS), Glesbygdsverket, Konsumentverket,
Jamstdlldhetsombudsmannen  (JamQO), Ldnsstyrelsen i Dalarna,
Linsstyrelsen i Visternorrland, Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn,
Norrbottens lins landsting, Stockholms lins landsting, Region Dalarna,
Region Halland, Regionférbundet Sormland, Region Visterbotten,
Region Vistra Gétaland, Regionforbundet Kalmar ldn, Regionforbundet
Ostsam, Sveriges Kommuner och Landsting (SKL), Géteborgs stad,
Helsingborgs  stad, Visttrafik, Grona  Bilister, Motormdnnens
Riksforbund och Nationalforeningen for trafiksdkerhetens frimjande
(NTF) stodjer SIKA:s forslag att lyfta upp funktionen, dvs.
tillgdnglighetsaspekten i centrum och att férenkla malstrukturen.

Banverket, Sjofartsverket, Verket for Naringslivsutveckling (Nutek),
Lansstyrelsen i Viésternorrland, Sveriges Transportindustriférbund,
Niringslivets Transportrdd, Sveriges Akeriforbund, Sveriges Hamnar,
Sveriges Redareforening, Sveriges Skeppsmdklareforening, Svenskt flyg
AB, Tagoperatérerna och Svenska Privatvagnsforeningen framfor att
tillgédnglighet bor vara Overordnat de Ovriga delmélen, medan
Luftfartsverket och Lansstyrelsen i Stockholms lén uttrycker att delmalen
bdr vara jambordiga.

Sjofartsverket,  Verket  for  Naringslivsutveckling  (Nutek),
Statskontoret, Ldnsstyrelsen i Gdvleborg, Liansstyrelsen i Stockholms
lan, Svenska Bussbranschens Riksforbund, Sveriges
Transportindustriforbund,  Néringslivets ~ Transportrdd, = Sveriges
Akeriforbund, Sveriges Hamnar, Sveriges Redareforening, Sveriges
Skeppsmaéklareforening, Svenskt flyg AB, Tégoperatorerna och Svenska
Privatvagnsforeningen stéller sig tveksamma till att vissa av delmélen
uttrycks som villkor. Dels framfors att det innebdr pedagogiska
svarigheter, att systemet blir mer svarforstaeligt, dels att man kan gora
tolkningen att villkoren ar absoluta och att detta i praktiken kan innebdra
ett stopp for infrastrukturinvesteringar.

Vigtrafikinspektionen, Verket for innovationssystem (Vinnova),
Naturvdrdsverket, Statskontoret, Lénsstyrelsen i Gévleborg, Svenska
Busstrafikens Riksforbund och BIL Sweden stiller sig tveksamma till den
nya strukturen och framfor bl.a. att man anser att den &r otydlig,
komplicerad, att den innebar att fokus flyttas utanfor transportsystemets
kiarnomrade, dir myndigheterna inom transportomradet har begrinsad
radighet eller att den inte 16ser problemet med att malen haft bristande
styreftekt.

Transportstyrelseutredningen (N 2007:05), Vigtrafikinspektionen,
Glesbygdsverket, Lansstyrelsen i Dalarna, Ldnsstyrelsen i Gotlands ldn,
Lansstyrelsen i Stockholms lén, Landstinget Gévleborg, Norrbottens lins
landsting, Stockholms ldns landsting, Region Dalarna, Region Halland,
Goteborgs stad och Helsingborgs stad séger sig uttryckligen stodja att det
Overgripande malet utformas enligt SIKA:s forslag, diar begreppet
tillgénglighet infors och ersitter termen transportforsorjning.

Banverket, Transportstyrelseutredningen (N 2007:05),
Energimyndigheten, Naturvardsverket och Region Vistra Gotaland ger
uttryckligt stod at den trafikslagsovergripande ansatsen.
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Konkurrensverket, Stockholms handelskammare, Svenska
Bussbranschens  Riksforbund, Sveriges  Transportindustriférbund,
Niringslivets Transportrad, Sveriges Akeriférbund, Sveriges Hamnar,
Sveriges Redareforening, Sveriges Skeppsméklareforening, Svenskt flyg
AB, Tégoperatdrerna och Svenska Privatvagnsforeningen framfor att
naringslivets aspekter inte belysts eller beaktats tillrdckligt 1 utredning.

Region Virmland, Region Visterbotten, Regionforbundet Jonkopings
ldn och Lindesbergs kommun framfor invédndningar mot att delmélet om
regional utveckling tagits bort och enbart finns som ett foreslaget
etappmal.

Skilen for regeringens bedéomning: Regeringen delar SIKA:s
beddmning att transportsystemets funktion, ndmligen tillgénglighet, bor
lyftas fram. SIKA har valt en modell for det, ndmligen att lyfta in termen
tillgidnglighet i det dvergripande mélet. Regeringen foreslér i stillet att
det Overgripande mélet ldmnas ofGrdndrat — for att markera att
huvudinriktningen i transportpolitiken &r ofordndrad och for att balansen
mellan olika delmoment i malet med nuvarande malformulering &r vél
avvigd. Att, som framgér i senare avsnitt, ersitta nuvarande sex delmal
med ett funktionsmdl om tillgdnglighet dér nyttan och syftet formuleras
och ett hdnsynsmal om sékerhet, miljo och hilsa &r ett annat satt att lyfta
tillgéngligheten.

Malen bor vara jambordiga, varfor regeringen véljer att inte folja
SIKA:s forslag att kalla vissa delmal for villkor. Malstrukturen ska
underlétta avvdgning mellan olika angeldgna mal. Malkonflikter ar
oundvikliga och fordndrad struktur kommer inte att fi dessa att
forsvinna. Déremot kan en enkel och tydlig malstruktur underlétta
avvégningar och beslut. Att stélla upp absoluta villkor eller villkor som
kan tolkas vara absoluta och som baseras pa hur ett antal métdata
uttolkas &r olyckligt. Detta beror pa att man vid verklig tillimpning
maste gora avvégningar och ta héinsyn till manga olika aspekter.
Verkligheten later sig inte beskrivas enbart genom kvantifierbara data
enligt en viss modell.

Funktionsmal
Tillgénglighet

Overgripande
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, milio
och hélsa

Figur 1: [llustration av madlstrukturen. Funktionsmadlet respektive
héinsynsmdlet bidrar till att uppfylla det 6vergripande transportpolitiska mdlet.
Funktions- respektive hinsynsmdlet konkretiseras med ett antal preciseringar,
se avsnitt 5 respektive 6.

Ett syfte med de foreslagna &ndringarna ar att forenkla malstrukturen,
sa att avvidgningar i beslutsprocessen och styrningen underlittas liksom
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planeringen, genomforandet och uppfoljningen av den statliga Prop.2008/09:93

transportpolitiken. En ambition har &ven wvarit att forenkla
mélformuleringarna och att begridnsa antalet delmél och prioriterade
maélpreciseringar — bl.a. for att 6ka styreffekten. Malen behover ocksé
vara enklare att kommunicera for att de ska tillimpas fullt ut i praktiken.

Sammanfattningsvis bor det dvergripande transportpolitiska mdlet
behallas oforandrat, nuvarande sex delmal erséttas med ett funktionsmal
(tillgénglighet) och ett hdnsynsmal (sdkerhet, miljo och hilsa).
Prioriterade omrdden under funktionsmélet och héansynsmalet bor
uttryckas genom preciseringar. Endast de preciseringar som &r tidsatta
bor fortséttningsvis bendmnas etappmdl. For att oka styreffekten bor
antalet preciseringar av mélen minska jamfort med nuvarande antal
etappmal. Detta beskrivs ndrmare i kommande avsnitt.

43 Overgripande mal

Regeringens forslag: Transportpolitikens mal ska vara att sikerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning
for medborgarna och néringslivet i hela landet.

Forslagen i SIKA:s underlag: Forslagen innebér att det nuvarande
overgripande transportpolitiska malet dndras fran “Transportpolitikens
mal &r att sdkerstdlla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportférsorjning fér medborgarna och niringslivet i hela
landet” till  Transportsektorns overgripande mal dr att bidra till denna
utveckling med en langsiktigt héllbar och samhéillsekonomiskt effektiv
tillgdnglighet for medborgare, néringsliv och offentlig verksambhet i hela
landet”.

Remissinstanserna: Som framgér av avsnitt 4.2 stéller sig flertalet
remissinstanser bakom att lyfta fram transportsystemets funktion —
tillgédnglighet. Nagra remissinstanser stéller sig uttryckligen bakom
forslaget att ersdtta termen transportforsorjning med tillgdnglighet i det
overgripande malet, medan andra motsdtter sig det, bla. med
motiveringen att fokus da hamnar utanfor transportpolitikens kdrnomrade
och de transportrelaterade myndigheternas radighet. Vig- och
transportforskningsinstitutet (VTI) menar att det dr nddvindigt med en
omorientering inom samhéillsplaneringen, dir fokus flyttas till att handla
om tillginglighet, men avstyrker med hénvisning till kraven pa tydlighet
och kommunicerbarhet att begreppet ges en sidan position i
maélstrukturen som SIKA foreslagit.

Skilen for regeringens forslag: Det Overgripande maélet for
transportpolitiken foreslas &dven fortsatt vara att sdkerstdlla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning
for medborgarna och niringslivet i hela landet. Detta markerar att
transportpolitikens  inriktning 1 dess huvuddrag ligger fast.
Transportpolitikens Overgripande mal bor fortsatt ta fasta specifikt pa
transportforsdrjningen  och  inte  utgd  fran  det  vidare
tillgénglighetsbegrepp som SIKA foreslagit, eftersom ett sadant enligt
regeringens beddmning skulle riskera att forsvdra styrning,
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genomforande och kommunikation. Som framgétt instimmer regeringen Prop. 2008/09:93

i att syftet med transportsystemet, ndmligen att skapa tillgénglighet, ar
centralt och bor lyftas fram, men att regeringen valt att géra det genom
att foresla att de sex nuvarande delmalen ersétts av funktionsmalet
tillgénglighet respektive hdnsynsmalet sakerhet, miljé och hilsa.
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5 Funktionsmal

5.1 Funktionsmal — Tillgénglighet

Regeringens forslag: Transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgénglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, dvs. likvardigt svara mot
kvinnors respektive méns transportbehov.

Forslagen i SIKA:s underlag: I underlaget foreslds att delmélet
tillgdnglighet ska utgdra systemets funktionalitet, eller nytta, s& linge den
utvecklas inom ramarna for resurseffektivitet och langsiktig héllbarhet. I
sin rapport presenterar SIKA ett forslag till definition av tillgénglighet,
men har ddremot inte foreslagit ndgon mélformulering av delmalet for
tillgénglighet. SIKA menar att det dr fler faktorer dn transportsystemet
som paverkar tillgdngligheten och att tillgdnglighet &ven kan
astadkommas med anvindning av informationsteknologi eller genom att
astadkomma en lokaliserings- och bebyggelsestruktur som gor det
mojligt att nd olika malpunkter utan alltfér ménga forflyttningar.
Myndigheten menar vidare att transporter inte har ndgot egenvérde, utan
att det &r tillgéngligheten till en viss funktion som bor sta i fokus for
transportpolitiken. SIKA menar &ven att tillginglighetsmalet bor
inkludera aspekterna om hog kvalitet respektive regional tillvixt, vilka
hittills varit separata delmal.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser stodjer SIKA:s forslag
att fokusera pa tillgédnglighet som transportsystemets nyttodel. Ett antal
remissinstanser tillstyrker dven forslaget om att de nuvarande delmalen
om regional utveckling och transportkvalitet kan inordnas i
tillgdnglighetsmalet. Verket for innovationssystem (Vinnova) menar dock
att SIKA:s forslag till delmal saknar aspekter som tidsavstand, kvalitet
och bekvamlighet. Sjéfartsverket menar att godstransporterna bor fa ett
okat fokus. Konsumentverket framfor att tillgédnglighet for personer med
funktionsnedséttningar bor vara med i tillgédnglighetsmalet. Linsstyrelsen
i Stockholms ldn anser att transportsystemets roll i samhallsbyggandet
tydligare bor lyftas fram. Svenska Bussbranschens riksforbund stodjer
inte synsittet att tillgédnglighet innebar nytta och att rorlighet &r en
kostnad. Nio néringslivsorganisationer avstyrker i ett gemensamt
yttrande SIKA:s forslag till delmalsstruktur och menar att tillgédnglighet
inte bor vara ett delmél utan ses som ett dverordnat transportpolitiskt
mal. Stockholms handelskammare ifrégasétter starkt att transportkvalitet
foreslas tas bort som ett eget delmal.
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Skilen for regeringens forslag
Funktionsmdlet tillgdnglighet

Anledningen till att det finns ett transportsystem &r att det tillsammans
med andra atgirder skapar tillgédnglighet. Transportsystemet utgér en
vasentlig grundforutséttning for att medborgare och naringsliv ska kunna
skapa hallbar tillvaxt, livskvalitet och vilfard i hela landet.
Funktionsmaélet for tillgdnglighet bor darfor spegla transportpolitikens
funktionalitet eller nytta. Ménniskor har i alla tider strivat efter sitt att
minimera eller dverbrygga geografiska avstand. Nar ekonomin har vaxt
har en del av de okade resurserna anvénts for att 6ka medborgares och
niringslivets tillganglighet till olika platser och funktioner med hjilp av
resor och transporter. Okad tillgéinglighet ger i sin tur en positiv effekt pa
samhéllsekonomin.

Tillgdnglighet kan ségas vara mojligheten att minimera och Gverbrygga
geografiska avstidnd for att skapa kontaktmojligheter och nérhet till nyttor
och funktioner. Ett mer vardagligt uttryck for tillgdnglighet &r en
fordlders mdjlighet att 1dmna sitt barn pa skolan och att resa till arbetet,
en matproducents mojlighet att leverera sina varor till butiker i rdtt tid, en
affarsresendrs mojlighet att resa till ett betydelsefullt mote eller
mdjligheten att ha motet pa distans med hjélp av IT. Transportsystemet
har en central del i att skapa tillgdnglighet, men &ven IT och
bebyggelsestruktur har betydelsefulla roller. Att en resa eller
godstransport inte behover genomforas kan i vissa fall vara det bista
alternativet for samhillet, foretag och personer. Informationsteknologi
kan bidra till att gora resor och transporter mer tillforlitliga, flexibla,
effektiva, sdkra och mer miljdanpassade, bl.a. med hjélp av intelligenta
transportsystem (ITS). For att siddana ska fungera fullt ut &r en vél
utbyggd och driftsdker IT-infrastruktur nédviandig.
Informationsteknologi kan dven helt ersétta vissa resor och transporter,
genom bla. tele- och videokonferenser samt avmaterialisering av
produkter, t.ex. elektroniska bocker.

Regeringen anser att den transportpolitiska malstrukturen far 6kad
tydlighet och anviandbarhet genom att syftet med transporter koncentreras
till att inga i det nya funktionsmalet om tillgénglighet. Det &r en del av
den forenkling av transportpolitikens malstruktur som beskrivs i tidigare
avsnitt och som syftar till att underlétta avvégningar i beslutsprocessen
och forbittra styrningen av transportpolitiken.

Funktionsmalet for tillgdnglighet &r séledes nagot annat &n det delmél
om ett tillgingligt transportsystem som finns i dagens maélstruktur.
Funktionsmalet om tillgidnglighet inkluderar centrala aspekter som hittills
varit enskilda delmdl. Det tar sikte pa att transportsystemet ska vara
Oppet och anvindbart for oss alla, bide medborgare och néringsliv. Detta
ar centralt inte bara ndr det géller resorna och transporterna som sadana,
eftersom dessa oftast inte dr ett mal i sig, utan i det bredare perspektivet
att resor och transporter dr en nddvandighet for att vi medborgare och
samhdllet ska fungera. Funktionsmalet géller generellt, men uttrycks
dessutom genom ett antal preciseringar inom sérskilt prioriterade
delomraden.
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I funktionsmalet ingér flera aspekter, &ven om inte varje aspekt Prop.2008/09:93

preciseras. En sadan handlar om integrationspolitiken. Det 4r en
sjdlvklarhet att alla myndigheter, inklusive transportrelaterade
myndigheter, ska fo6lja diskrimineringslagstiftningen varfor det inte
behdver ndmnas sérskilt.. Dérutover har regeringen i forordningen
(1986:856) om de statliga myndigheternas ansvar for genomférandet av
integrationspolitiken pekat ut att myndigheterna har ett ansvar att beakta
samhdllets etniska och kulturella mangfald bade nédr de utformar sin
verksamhet och nédr de bedriver den, verka for lika réttigheter och
mojligheter for alla oavsett etnisk eller kulturell bakgrund och i sin
verksamhet sérskilt motverka alla former av etnisk diskriminering.
Transportpolitiken kan och bor, enligt detta redan givna
myndighetsuppdrag, bidra till integrationspolitiken och dérmed till att
allas mojligheter att bidra till landets vilstand okar.

5.2 Preciseringar for funktionsmal — Tillgidnglighet

Regeringens bedomning: For att uppfylla funktionsmalet for
tillgidnglighet bor foljande preciseringar gélla:

Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

Kvaliteten for néringslivets transporter forbéttras och stirker den
internationella konkurrenskraften.

Tillgéngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstéllt samhille.

Transportsystemet utformas sa att det dr anvéndbart for personer med
funktionsnedséttning.

Barns mojligheter att sjdlva pé ett sékert sétt anvidnda transportsystemet
och vistas i trafikmiljoer okar.

Forutsittningarna for att vélja kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

Forslagen i SIKA:s underlag: I underlaget foreslas tre etappmél, som
syftar till att forbattra tillgdngligheten for medborgare, niringsliv och
offentliga organisationer:

— Tillgdngligheten ska successivt forbéttras pé olika geografiska nivéer.
— Tillgénglighetens kvalitet ska successivt forbittras.
— Tillgéngligheten ska tillgodoses med minsta mdjliga trafikarbete.

Tillgdngligheten bor, enligt forslaget, 6ka pa lokal-, regional-,
interregional-, och internationell nivd. Det andra etappmélet beror
kvalitativa aspekter av tillgédngligheten sdsom standard och punktlighet.
Man menar att olika aspekter pa transportkvalitet ar tydligt kopplade till
tillgénglighet. Det tredje etappmalet syftar till att den forbéttrade
tillgéngligheten i sé stor utstrackning som mojligt ska astadkommas med
andra medel dn 6kad rorlighet.

SIKA forslar fyra etappmal under det av dem foreslagna delmélet
Jamstalldhet och fordelning:
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— Tillgéngligheten ska vara utformad s& att en Okad jamstélldhet i
sambhéllet framjas.
— I ledningsgrupper samt i arbetsgrupper for langsiktig planering av
transportsystemet i den offentliga verksamheten ska senast 2012 inget
kon ha en representation som understiger 40 procent.
— Fordelning av samhéllsekonomisk nytta mellan olika socioekonomiska
grupper, mellan mén och kvinnor, inom regioner samt mellan regioner
ska redovisas for atgérder i transportsystemet.
— Kollektivtrafiken ska vara utformad si att den ar tillginglig och
anvéndbar for dldre och personer med funktionsnedsattning senast 2010.
Remissinstanserna:  Banverket stodjer att etappmaélen  for
tillgénglighet uttrycks pa en trafikslagsovergripande niva, men anser inte
att de foreslagna etappmadlen ar tillrickligt precisa. Sjofartsverket och
Ldnsstyrelsen i Visternorrlands ldn menar att det bor vara ett storre
fokus pa godstransporter. Verket for innovationssystem (Vinnova) ar
kritiskt till etappmélet om minsta mdjliga trafikarbete, eftersom det &r
transporternas negativa effekter som bor begrinsas och inte trafikarbetet.
Viigverket och Konsumentverket foreslar ett kompletterande etappmal om
tillgédnglighet for personer med funktionsnedsittning. Svenska
bussbranschens riksforbund stodjer inte SIKA:s forslag att ta bort
etappmdlet om Okad andel resande med kollektivtrafik. Svenska
Naturskyddsforeningen anser att det foreslagna etappmélet om minsta
mdjliga trafikarbete maste ges en dverordnad roll i malstrukturen. JamO
vialkomnar SIKA:s fordjupade analys och problematiseringar av
jamstilldhetsbegreppet i transportpolitiken och poédngterar att en jaimn
konsfordelning dven fortsatt ar viktigt att uppna.

Skiilen for regeringens bedomning

Medborgarnas resor forbdttras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvimlighet

I genomsnitt reser varje person i Sverige dver en timme per dag. Vad
som upplevs vara en bra resa varierar fran person till person. Bland det
som oftast ndmns finns faktorer som tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

Medborgarnas resor behdver vara tillforlitliga i den meningen att det
ska g& att lita pd vad de ansvariga for de olika delarna av
transportsystemet har utlovat, t.ex. att tiget kommer i rétt tid. En
transport bor utforas med den kvalitet och vid den tidpunkt som
transportoren har utlovat. Trygghet &r ett begrepp som fangar ménniskors
upplevelse av risk. Det skiljer sig fran begreppet sdkerhet genom att det
ar den subjektiva upplevelsen som &r central, inte den objektiva risken.
Aven nir den objektiva risken #r liten dr det visentligt att reducera
upplevelsen for resendren av att befinna sig i en riskfylld situation.
Resendren behover vidare kdnna att resealternativet dr bekvamt for att det
ska bli attraktivt och utnyttjas. Det rdcker inte att exempelvis resan med
buss eller cykel i det enskilda fallet ar ett klimatsmart alternativ om den, i
jdmforelse med andra alternativ, samtidigt innebdr en visentlig
uppoffring i form av dalig komfort genom alltfér lag standard eller
bristfallig synkronisering vid bytesplatser under resans gang.
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Resandet har pa& vardagar tvd toppar: pd morgonen och pé
eftermiddagen. Vid dessa tidpunkter uppstér i vissa stider ofta tringsel,
som &r negativ for savil individerna som samhéllet. Det dr nodvéandigt att
hantera trédngseln och att det gérs med samhillsekonomiskt effektiva
medel. Sérskild uppmérksamhet bor riktas mot de platser och stddjande
system som ér till for att gora det mojligt for resendren att byta mellan
trafikslag och mellan olika linjer med samma trafikslag.

Km
M Minuter

Storstader

Foérortskommuner

Storre stader
Pendlingskommuner
Glesbygdskommuner
Varuproducerande kommuner
Ovriga, mer &n 25 000 inv
Ovriga, 12 500-25 000 inv
Ovriga, mindre &n 12 500 inv

Hela Sverige

Figur 2. Arbetsresornas restid och reslingd efter boenderegion (indelning
enligt Sveriges kommuner och landsting), exkl. flyg, medelvirden. Killa:
Resvaneundersékningen 2005/06.

Kvaliteten for ndringslivets transporter forbdttras och stirker den
internationella konkurrenskraften

Med den nya malstrukturen tydliggdrs regeringens ambition att oka
fokuseringen péa att transportpolitiken ska bidra till att stirka
néringslivets internationella konkurrenskraft och underlédtta hallbar
regionforstoring. 1 regeringens politik for att bryta utanfoérskapet och
bidra till en héllbar tillvixt dr vil fungerande resor och transporter
prioriterade. Detta &r en nodvédndighet for Sveriges vilstand. Att
effektivisera transportsystemet och att resor och transporter som okar
tillgéngligheten blir klimatsmartare, har ldgre miljopaverkan och blir
sékrare dr efterstravansvért. Daremot &r det inget mal i sig att minska
transporterna.

Ett vél fungerande transportsystem &r en grundliggande forutséttning
for néringslivets mojligheter att driva och utveckla sin verksamhet.
Niéringslivets godstransporter 4r en link 1 en kundfokuserad
logistikkedja, dir kraven pé effektivitet, flexibilitet och tillforlitlighet &r
hoga. Sméd och medelstora foretag har i vissa avseenden sérskilda
transportbehov som behdver tillgodoses.

Utvecklingen av logistiksystem ar foretagsrelaterad och framst en
uppgift for ndringslivet, medan staten kan skapa forutsittningar for,
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underldtta och stimulera till att goda logistiklsningar kan viljas. Detta &r
avgorande for ett exportberoende land som Sverige.

I ett effektivt godstransportsystem utnyttjas infrastrukturen vél. Som
exempel pé effektiva 16sningar kan ndmnas hog fyllnadsgrad i lastbdrare,
effektiv ruttplanering och vélutnyttjade terminaler, vilket mojliggors av
bl.a. ITS-I6sningar (intelligenta transportsystem). Att foretag viljer
underleverantérer som ligger geografiskt ndra och att centrallager
lokaliseras till omraden utan framkomlighetsproblem ar andra, mer
langsiktiga, exempel. Vil fungerande logistiksystem utnyttjar pa ett
effektivt sitt de olika trafikslagen, bade var for sig och i kombination. I
vissa fall 4r en transportkedja som bestar av flera trafikslag, t.ex. vig—
sjofart—jarnvag—viag, det mest effektiva. I andra fall kan en transport med
endast ett trafikslag vara mer effektiv.

Staten har en betydelsefull roll att spela nér det géller att skapa bra
forutséttningar for utvecklingen av effektiva logistiksystem som stodjer
en positiv samhéllsutveckling. Investeringar i och drift av infrastruktur
ger sédana foOrutsittningar. Det finns behov av robusta nationella
godstransportstrdk — transportkedjor utan flaskhalsar — genom hela
landet, med effektiva anslutningar till de viktigaste noderna i hamnar och
andra terminaler. Genom att skapa forutsattningar for att integrera den
strategiska nordeuropeiska niarmarknaden, och dven andra strategiska
marknader, 1 transportkedjan kan néringslivets internationella
konkurrenskraft starkas.

Det finns flera exempel pa att samspel mellan transportkdpare och
transportséljare inte endast bidrar till att effektivisera transporterna, utan
dven till att transporterna blir mer klimateffektiva, har lagre
miljopaverkan och blir mer trafiksékra. Bland annat kan ndmnas Q III
(med en modell for trafiksdkerhets-, och miljo- och arbetsmiljokriterier
vid upphandling av godstransporter), for niarvarande tolv nétverk for
transportkdpare inom godsomradet (verkstad, sport och fritid, skog,
dagligvaruhandel etc.), initiativet Klimatneutrala godstransporter
(KNEG), som ir olika samarbeten mellan olika aktérer pa marknaden,
med stod av Vigverket. Regeringen ar positiv till detta arbetssétt som
branschen till stor del sjidlv utvecklat och ser gidrna en ytterligare
spridning av det. Det finns en stor potential att kombinera effektivare
transporer med hojd transportkvalitet och andra nyttor i form av 6kad
sékerhet och mindre miljopaverkan.

Andra betydelsefulla forutsdttningar &r nationella och EU-
gemensamma regelverk for godstransporter och effektiva system for att
minska de administrativa kostnader som é&r forknippade med transporter,
i synnerhet vid tull- och grinskontroll, samt andra administrativa
dokument. Regelverket bor utformas sé att det ger incitament for
effektiviseringar i alla trafikslag och till samordning mellan trafikslag dér
sd &r lampligt. Sarskilt angeldgen dr utvecklingen av gemensamma
transportdokument och anmélningsrutiner for att underldtta for
ndringarna. Staten har darutover en roll ndr det giller att skapa
forutsittningar for forskning, utveckling och demonstration (FUD) kring
godstransporter och att resultaten fran detta sprids och kommer till
anvéindning.

Niringslivets behov inskranker sig inte bara till godstransporterna. God
tillgénglighet genom vél fungerande tjdnsteresor, savél inom landet som
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internationellt, visentligt for niringslivet. Aven om Prop. 2008/09:93

informationsteknologi pé ett bra sitt kan ersitta manga tjénsteresor, ar
det i dagens kunskapsintensiva arbetsliv fortfarande lika angeldget att det
finns goda mojligheter for att personer ska kunna motas fysiskt.

Det dr betydelsefullt att transportsystemet skapar en god tillgdnglighet
for arbetstagare och arbetsgivare, genom att stédja en hallbar
regionforstoring.

En néringsgren som é&r starkt beroende av goda persontransporter &r
turistindustrin. Hér liksom 1 néringslivet i Ovrigt dr den internationella
konkurrensen stor och for att vara konkurrenskraftig behdver
turistindustrin kunna locka med en god tillgénglighet for besokare till
turistmal.
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Figur 3.Totala godsflodet (tons>250kton/dr) med samtliga trafikslag.
Killa: Statens vig och transportforskningsinstitut (VTI)

Tillgéingligheten forbdttras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra ldnder.

Regeringen ser positivt pa den langsiktiga trenden att tillgdngligheten
forbéttrats inom och mellan regioner och 6ver tid och strivar efter att
ytterligare fradmja den i alla delar av landet och mellan Sverige och andra
lander. Transporter &r viktiga for Sverige.

For att ta till vara utvecklingskraften i alla delar av landet behovs en
god tillgédnglighet och res- och transportmdjligheter som &r anpassade
efter lokala och regionala forutsittningar. Mdjligheter for resor och
transporter av gods varierar kraftigt i landets olika delar beroende pé
geografiska forutsittningar, t.ex. avstind och bosittningsmonster och
skillnader mellan tdtortens och landsbygdens transportmdjligheter.

Fysisk planering och lokalisering av verksamheter maste ske pa ett
sadant sitt att det mojliggdr utveckling av och okat utnyttjande av
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effektiva och klimatsdkra transportsystem. Samspelet mellan planering Prop. 2008/09:93

av bebyggelse, trafiksystem och infrastruktur behover forbéttras.

Regeringen anser att det ar av sédrskild betydelse att forbattra
tillgéngligheten i storre stider och lings strategiska strék, bl.a. for att ta
till vara de goda forutsdttningarna for klimatsmarta 16sningar.
Utvecklingen av de storre stddernas transportinfrastruktur har stor
betydelse dven langt utanfor dessa stéder.

Landsbygden, med dess ménga resurser, har stor betydelse for svensk
ekonomi och nyttan av ett vdl fungerande transportsystem &r savil lokal,
regional som nationell. Forbattringar i transportsystemet som ger olika
landsbygder mojlighet till goda kommunikationer &r en visentlig del i
regeringens arbete med att stidrka landsbygdens utvecklingskraft.

Tillgéngligheten inom och mellan regioner maste forbéttras och
forutséttningarna for héllbar regionforstoring och/eller regionintegrering
stirkas. Att underlétta pendling och ge ménniskor okad tillgang till jobb
och arbetsgivarna béttre mdjligheter att rekrytera kompetenta
medarbetare dr en framgangsfaktor pa en alltmer internationell marknad.
Regionforstoring uppnés dé en lokal arbetsmarknadsregion knyter till sig
en eller flera regioner till en vidgad arbetsmarknad genom O6kad
arbetspendling Over kommungrédns. Regionintegrering avser en okad
rorlighet inom en arbetsmarknadsregion. Regionforstoring och
regionintegrering behdver ske sa effektivt som mdjligt och med minsta
mdjliga miljobelastning och pa jamstéllda villkor for kvinnor och mén.
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Figur 4. Karta med landets arbetsmarknadsregioner. Kdlla Nutek.
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Under de senaste 30 &ren har antalet arbetsmarknadsregioner minskat Prop. 2008/09:93

for bade kvinnor och min men vi ser fortfarande en tydlig skillnad
mellan konen. Ju farre arbetsmarknadsregioner desto storre &r varje
region med fler jobb och arbetsgivare att vilja mellan.
Transportsystemets utformning torde ha en avgoérande betydelse for
storleken pa arbetsmarknadsregionerna.
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Figur 5. Utvecklingen av antalet arbetsmarknadsregioner, fordelat pd kvinnor,
mdn och totalt, 1970-2005. Kdlla: SCB.

Resor och transporter inom och mellan regioner nationellt och globalt
Okar stadigt pd grund av bla. den oOkande vérldshandeln. Savil
privatpersoners resande som niringslivets varutransporter okar. Eftersom
den 6kande handeln och resandet medfor kat vilstand dr det centralt att
hinder och flaskhalsar som forsvérar transporter i hela transportkedjor
mellan Sverige och andra linder minimeras.

Det internationella arbetet inom transportomradet blir allt viktigare i en
alltmer globaliserad vérld, bade for Sverige som nation, for medborgarna
och for néringslivet — for att bryta utanforskapet och skapa fler jobb och
vixande foretag och ta till vara utvecklingskraften i hela Sverige. For att
skapa fungerande hela res- och transportkedjor dr det avgérande med ett
perspektiv som gar utanfor Sveriges grianser. Det géller framfor allt vart
samarbete i Norden, Ostersjoregionen och inom Europeiska unionen,
men &dven 1 relation till tredjeland (linder som inte ingar i EU).
Regeringens intention &r att Sverige ska vara drivande i EU-arbetet och
annat internationellt arbete. De transportpolitiska malen och
malpreciseringarna blir dven i detta arbete en viktig utgdngspunkt.

Regeringen kommer under det svenska ordférandeskapet, under andra
halvaret 2009, att vara drivande i arbetet med utformningen av EU:s
transportpolitik for tiden efter 2010, vilken dr under utformning. Den
nuvarande vitboken Den gemensamma transportpolitiken antogs 2001
och giller fram till 2010. Malsittningen for transportfragorna bor vara att
forena miljo och foretagsamhet sdvil pa EU-nivd som péd svensk niva.

24



Utgéngspunkten dr att skapa ett langsiktigt héllbart och Prop.2008/09:93

konkurrenskraftigt transportsystem, didr klimatutmaningen mdts,
samtidigt som EU stirks och nédringslivet far 6kad konkurrenskraft. I ett
effektivare  transportsystem utnyttjas resurserna rationellt och
kostnadseffektivt. Genom att exempelvis prioritera vil fungerande
logistik och okad konkurrens kan nidringslivets kostnader minska och
konkurrenskraft oka, samtidigt som det bidrar till att I6sa
klimatutmaningen. Att utveckla forskningen och paskynda infoérandet
och kommersialiseringen av ny teknik inklusive ITS 4r en nddvéndig och
vasentlig del av 16sningen for att skapa sékrare och mer miljdanpassade
transporter. Det &r atgdrder som ockséd kan stimulera sévél svensk som
europeisk industri och ge den konkurrensfordelar. Att stirka
transportsystemet 4r iven en central del av Ostersjostrategin, ett annat
prioriterat omrade inom EU-politiken.

Transportsystemet utformas sd att det dr anvindbart for personer med
funktionsnedsdttning

Regeringen anser att transportsystemet behdver vara anvandbart for alla.
Det ar en grundldggande demokratisk fraga att &ven personer med
funktionsnedsittning ska kunna anvénda transportsystemet. Det dr en del
av regeringens politik for att ta till vara ménniskornas resurser och for att
Oka livskvaliteten for individerna. Att gora transportsystemet anvandbart
for personer med funktionsnedséttning gor ocksé ofta att standarden blir
battre for resendrer utan funktionsnedsittning. Frigan om att anpassa
kollektivtrafiken for okad tillgdnglighet blir troligen &nnu mer aktuell
med en aldrande befolkning. Den transportpolitiska mélstrukturen har
hittills begransats till att kollektivtrafiken ska vara tillganglig till 2010
for personer med funktionsnedsittning. Genom att bredda
malformuleringen till att gilla hela transportsystemet blir det tydligt att
det inte ricker med att endast kollektivtrafiken dr tillgénglig for ge alla
personer en tillfredstdllande tillgédnglighet. Det &4r tex. dven
betydelsefullt att tillgdngligheten i gatumiljon forbattras. Vid planering
av transportsystemets utveckling bor berérda parter integrera arbetet med
att gora hela transportsystemet tillgéngligt.

Sedan 1979 har det forts en politik for att gora kollektivtrafiken
tillginglig. Ar 2000 sattes ett mal att kollektivtrafiken ska vara tillgéinglig
for personer med funktionsnedsittning till 2010. Regeringen beslutade
2008 att en kraftsamling skulle genomforas for att uppnd maélet till och
med 2010 i visentliga delar. I propositionen Framtidens resor och
transporter — infrastruktur for héllbar tillvaxt (prop. 2008/09:35, TU2,
rskr. 145) konstaterar regeringen emellertid att de atgérder som satts in
inte dr tillrickliga for att nd mélet 2010 och att arbetet med att gora
kollektivtrafiken anvéndbar for alla maste fortsétta dven efter 2010.

Regeringen har gett berérda myndigheter 1 uppdrag att planera for hur
transportsystemet ska goras tillgangligt for alla efter 2010. Metoden med
att etappvis utvidga det prioriterade ndtverket av anvéndbar
kollektivtrafik bor behéllas och systematiseras ytterligare. Det innebér att
anpassningar ska goras dar de far storst nytta och att anpassningar i olika
delar, som infrastruktur, fordon och resecentra, koordineras. Berérda
myndigheter ska i den kommande atgérdsplaneringen beskriva det
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prioriterade nitverket och hur det ska indelas i etapper under Prop.2008/09:93

planperioden.

I ett resendrsperspektiv dr transportsystemet anvindbart forst nér alla
berérda parter har anpassat sin del. Myndigheterna bor samrada med
berérda kommersiella aktdrer och kommunala organisationer for att
fraimja koordinering av atgdrder pad respektive plats. Det &ar enligt
regeringens mening nddvindigt att det lokala och regionala
engagemanget tas till vara.

For att underlétta for personer med funktionsnedséttning eller nedsatt
rorlighet att resa har ett antal initiativ tagits inom den Europeiska
gemenskapen. Pd luftfartsomradet finns bestimmelser om information
och assistans till personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet i
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1107/2006 av den 5
juli 2006 om réttigheter i samband med flygresor for personer med
funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet. Motsvarande
bestdmmelser rorande jarnvigstransporter finns i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rittigheter och skyldigheter for tigresendrer. Den sistnimnda
forordningen tréder i kraft den 3 december 2009. Betrdffande sj6- och
busstransporter har forslag till forordningar nyligen lagts fram av
kommissionen. De EG-rittsliga bestimmelserna omfattar primért
langviga transporter. Regeringen har darfor for avsikt att dven foresla
kompletterande svensk lagstiftning om bland annat information och
assistans till funktionshindrade resendrer pd de omrdden som inte
kommer att omfattas av de EG-rdttsliga bestimmelserna, ndrmast
transporter inom den lokala kollektivtrafiken. Dessa fragor overvigs for
ndrvarande av Utredningen om en ny kollektivtrafiklag (N 2008:03).
Utredningens forslag ska redovisas senast den 30 september 2009.

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstdllt samhdlle

Forskning avseende medborgarnas transportbehov och resmonster lyfter
aterkommande fram skillnader mellan kvinnor och mén avseende nir,
hur, varfor och hur langt de reser. Anviandningen av transportsystemet
avspeglar de skillnader mellan kénen som i dag finns i samhéllet i stort.
Exempelvis gor kvinnor fler inkdpsresor och fritidsresor medan minnen
gor fler arbetsresor och tjénsteresor. Kvinnors resor &r oftare forknippade
med flera drenden 4n mins resor och ménnens resor ar ofta lingre &n
kvinnornas. I den lokala och regionala kollektivtrafiken dr en majoritet
av resendrerna kvinnor. Kunskapen om de bakomliggande faktorerna till
skillnaderna utvecklas kontinuerligt, men &r fortfarande bristfallig. Det &r
déarfor svart att bedoma i vilken utstrickning som méns respektive
kvinnors behov tillgodoses i transportsystemet. Det dr ett omrade dér
kunskapsunderlaget behdver utvecklas.

Kvinnors villkor och intressen dr ocksd ménga ganger otillrackligt
foretradda vid planering, beslut och forvaltning av dagens
transportsystem. Skillnaderna i resmonster forstarker skélen for att detta
maste fordndras. Dessutom kan det med tanke pa att det under lang tid
funnits fa kvinnor yrkesverksamma inom transportsektorn antas att
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strukturerna i sektorn har byggts upp framst utifrdn behov och intressen Prop. 2008/09:93

hos mén.

Radande konsmonster innebdr att kvinnor och mén i samma livsfas och
liknande social situation ofta har olika villkor. Mélet om ett jamstillt
transportsystem aktualiserar olika slags atgdrder, som i praktiken kan
riskera att motverka varandra. A ena sidan handlar det om mer
kortsiktiga atgérder som i forsta hand gor dagens transportsituation
jamstélld, & andra sidan om mer langsiktiga atgdrder som bidrar till en
forandring av konsmonstren. Det krdvs en medveten och tydlig balans
mellan dessa typer av atgérder.

De befintliga forhallandena motiverar ett fortsatt och vidareutvecklat
arbete med jamstdlldhet inom transportpolitiken. Som stod for arbetet har
det sedan 2001 funnits ett delmal inom transportpolitiken om ett jamstallt
transportsystem. Malet &r ett jamstéllt transportsystem, dér
transportsystemet dr utformat s& att det svarar mot bade kvinnors och
méns transportbehov. Kvinnor och mén ska ges samma mdjligheter att
paverka transportsystemets tillkomst, utformning och f6rvaltning och
deras virderingar ska tillmdtas samma vikt. Att arbeta for att
astadkomma detta ar fortfarande i hogsta grad relevant och arbetet
behover foras vidare brett och langsiktigt.

Regeringen anser att ett jamstallt transportsystem ar en central aspekt
av funktionsmélet i den nya maélstrukturen. Det krévs en systematisk
genomgang av arbetet inom transportomradet for att sdkerstélla att
vérderingar och behov hos olika grupper av kvinnor och mén far samma
vikt. Overhuvudtaget bor befolkningens virderingar kring trafik och
infrastruktur himtas in, redovisas och behandlas péd ett sddant sitt att
kvinnors och méns vérderingar tillméts samma vikt.

Jamstilldhetsarbetet har 1 praktiken hittills ofta fokuserat pa
representationen, dvs. att tillférsékra en minsta andel kvinnor och mén i
ledningsgrupper. Att savél kvinnor som mén ges mdjlighet att medverka i
planeringen ar fortsatt lika angeldget, men inte tillrickligt. Enligt
regeringens mening dr det dags att ta ytterligare steg och utveckla
jamstélldhetsarbetet, genom att &dven fokusera pa transportpolitikens
genomforande och resultat inom olika verksamheter. Den huvudsakliga
strategin  for att uppnd detta 4r jamstdlldhetsintegrering, en
fordndringsstrategi som innebér att beslut inom alla politikomrdden ska
préglas av ett jamstdlldhetsperspektiv.

Barns mojligheter att sjilva pa ett sdkert sdtt anvdnda transportsystemet
och vistas i trafikmiljéer okar

Olika forutsittningar och behov hos olika resenirer maste genomgaende
beaktas vid utformningen av transportsystemet. I detta sammanhang bor
barn och ungdomar ges sérskild uppmérksamhet. Trafikmiljon ska
uppfattas som trygg och séker av savél barn och ungdomar som vuxna.
Barn bor i storre utstrackning kunna forflytta sig pd egen hand, utan att
vara beroende av att vuxna foljer eller skjutsar dem.

Antalet dodade barn som oskyddade trafikanter har minskat kraftigt
under de senaste artiondena. Forskning anger den minskade
rorelsefriheten for barn som en betydelsefull forklaring till denna
minskning. Det dr angeldget att en fortsatt minskning av olyckor kan
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forenas med en 6kad rorelsefrihet. Barns fria rorlighet, dvs. flickors och
pojkars mojlighet att pd egen hand ta sig till olika malpunkter &r
beroende av flera faktorer. Det kan vara foréldrars beddémning av
trafiksdkerhet och miljofaktorer, avstind, trygghet samt fordldrars
uppfattning om barnets formaga att hantera olika trafiksituationer.

Med denna utgéngspunkt har trafiksdkerhet och rorelsefrihet stark
koppling till varandra. Barns rorelsefrihet &r essentiell. Det finns
rapporter om att en del barn for ett mer stillasittande liv &n tidigare
generationer, vilket kan medfora risk for forsdmrad folkhdlsa pa lang
sikt. For att oka flickors och pojkars sikerhet och rorelsefrihet i trafiken
krévs ett systematiskt arbete for att anpassa trafiken och trafikmiljoerna
dven for barn som oskyddade trafikanter, sd att transportpolitiken,
tillsammans med den fysiska planeringen, frémjar sévil tillgédnglighet
som Okad sékerhet och hilsa.

Forutsdttningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel forbittras

For personresor finns det sdrskilda skdl att genom transportpolitiska
atgarder skapa goda forutsdttningar for kollektivtrafik, géng och cykel.
Dessa fardmedel ger ménga positiva effekter for samhillet och for
individen som mindre miljopédverkan och &kad hidlsa. Mer &n tre
fjdrdedelar av persontransportarbetet sker med personbil och dess roll for
att skapa tillgdnglighet &r dérfor viktig. Det &r dock samtidigt
betydelsefullt att det finns flera firdmedel av god kvalitet for att
medborgare och niringsliv ska ha en god tillgénglighet och mdjlighet att
vilja. Regeringen anser att politiken bor inriktas pé att forbéttra
forutséttningarna for ménniskor att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel,
genom att de utgdr de mest attraktiva firdmedlen i allt fler situationer.
Inte minst nér det géller korta resor utgdr gang och cykel goda alternativ.
For detta talar inte bara tillgénglighets- och valfrihetsskél utan dven
klimat- och hélsoskdl (se avsnittet om miljo och hilsa).
Transportpolitiken ska uppmuntra till att géra klimatsmarta val attraktiva
och tillgéngliga.

I stora stader ar kollektivtrafik, gang och cykel en forutsittning for att
minniskor ska kunna transportera sig och genom sina goda effekter
bidrar dessa fardmedel till att skapa den goda staden. De tre fairdmedlen
ar yteffektiva och om en storre andel av resorna gors med dessa kan
tringseln i stider minska.

P& landsbygden é&r fOrutsittningarna, speciellt for kollektivtrafik,
annorlunda. Hir handlar det ofta om att ge invanarna ett alternativ till
personbil. Detta géller sérskilt for ungdomar och dldre. I utpriglade
glesbygder finns ett relativt litet utbud av allmén kollektivtrafik medan
den sérskilda kollektivtrafiken kan vara relativt omfattande i férhallande
till befolkningen. Dérfor behovs en vil fungerande samordning av olika
sorters kollektivtrafik for att utnyttja offentliga medel optimalt i syfte att
skapa tillgidnglighet.

Malstyrning och uppfoljning

Under méanga &r har statliga myndigheter pé transportomradet bedrivit ett
arbete med att ta fram forslag pa etappmaél och indikatorer for de
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delomrdden som omfattas av det foreslagna funktionsmalet om
tillgénglighet. SIKA menar att det fortfarande ar svart att bedoma graden
av maluppfyllelse inom transportomréadet p.g.a. av bristen pd utvecklade
allmént anvénda och accepterade indikatorer.

Det &r angelédget att arbetet med att konkretisera och kvantifiera de
transportpolitiska mélen och deras preciseringar fortsdtter. Detta géller
sarskilt funktionsmalet for tillgédnglighet, ddr en utveckling dr nédvéandig.
I denna fraga géar det sannolikt att ldra frén arbetet med att ta fram
indikatorer och aterrapportering om trafiksékerhet pd vig (Malstyrning
av trafiksdkerhetsarbetet Aktdrssamverkan mot nya etappmal ar 2020,
VV 2008:31). En framgangsfaktor har dar varit att forslag till indikatorer
har tagits fram i ndra samverkan med relevanta aktorer. Regeringen har
for avsikt att vidta nddvindiga atgédrder for att skapa tillfredstillande
metoder for att folja upp méaluppfyllelsen for funktionsmélet for
tillgidnglighet (se avsnittet om tillimpning).
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6 Héansynsmal

6.1 Hinsynsmalet — Sékerhet, miljo och hélsa

Regeringens forslag: Transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt
samt bidra till att miljokvalitetsmélen uppnas och till 6kad hélsa.

Forslagen i SIKA:s underlag: Forslagen dverensstaimmer i huvudsak
med regeringens. SIKA:s forslag dr dock uppdelade efter strukturen
Séakerhet och trygghet respektive Miljo.

Remissinstanserna: Flertalet instanser, exempelvis Banverket,
Vigtrafikinspektionen, Energimyndigheten, Verket for innovationssystem
(Vinnova), Verket for ndringslivsutveckling (Nutek), Glesbygdsverket,
Jamstdlldhetsombudsmannen (JdmO), Folkhdlsoinstitutet, Linsstyrelsen
i Gotlands ldn stoder i huvudsak SIKA:s forslag for Sakerhet respektive
Miljo. Nationalforeningen for trafiksikerhetens frimjande (NTF) och
Resendrsforum stéller sig tveksamma till att sammanfora sédkerhet och
trygghet under samma delmal. Naturvardsverket forordar att malen och
arbetet med trafiksdkerhet integreras med milj6- och klimatarbetet,
eftersom samordningsvinster kan goéras, t.ex. avseende hastighet och
fordonsflottans karaktaristik.

Skilen for regeringens forslag: For att uppfylla transportpolitikens
overgripande mél maéste tillgédngligheten pé sikt utvecklas inom ramen
dels att ingen ska dddas eller skadas allvarligt till f61jd av trafikolyckor,
dels pé ett sédtt som bidrar till att miljokvalitetsmélen nés och till 6kad
hélsa. Detta finns nidrmare beskrivet i avsnitten om sikerhet for de olika
trafikslagen respektive miljo6 och hilsa. Preciseringar nedan anger
hiansynsmalets malsdttningar 1 ett kortare perspektiv for de olika
trafikslagen.

Traditionellt har det funnits ett delmal om sékerhet och ett om miljé. I
denna proposition inordnas de bada under ett och samma hinsynsmal, ett
mal jambordigt med funktionsmélet om tillgédnglighet. Bade sdkerhet och
miljo ar fortsatt centrala och regeringens intention &r att det fortsatta
arbetet med att forverkliga malen ska ta ytterligare steg framéat, mot ett
allt mer héllbart samhélle. Visserligen kommer arbetet inom dessa tva
omraden &dven fortsédttningsvis att ha olika betoningar och olika
arbetssétt. Det finns samtidigt en stor potential for framgang i arbetet
genom en 0kad samverkan och genom fortsatt erfarenhetsutbyte.

I det foreslagna hinsynsmalet har termen “hélsa” infogats. Det finns
inte uttryckt genom en direkt skrivning i det nuvarande delmaélet om
miljo eller i SIKA:s forslag till nya mal. Diaremot finns en indirekt
hanvisning till hilsa genom att det transportpolitiska delmalet for miljo
kopplar till miljokvalitetsmélen, dir hilsoaspekter ingér i vissa av dessa
mal. Det géller framst paverkan fran luftfororeningar och buller. Ohélsan
i samhdllet kostar oerhérda summor for individer och samhélle och
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betyder ocksa lidande och forlorad livskvalitet for medborgarna. Enligt Prop. 2008/09:93

regeringens mening ir det angeléget att varje verksamhet ger sitt bidrag
for att minska ohélsan. Transportpolitiken kan bidra till minskad ohélsa —
minskat antal doda, allvarligt skadade eller sjuka — t.ex. genom att skador
i trafiken minskar, genom minskade trafikinducerade luftféroreningar,
bulleremissioner. Genom att hdnsynsmalet foreslds innefatta inte bara
sdkerhet och milj6 utan dven hélsa betonas tydligare att insatser som
verkningsfullt okar hdlsan eller minskar ohélsan &r betydelsefulla. Da
inkluderas dven exempelvis insatser som bidrar till forbéttrad folkhélsa
genom Okad fysisk aktivitet, t.ex. genom att forbattra forutsittningarna
for att ga eller cykla.

Aspekten trygghet i SIKA:s forslag till malstruktur aterfinns i
regeringens forslag under en av preciseringarna for funktionsmaélet.
Motivet dr bl.a. att upplevd trygghet i transportsystemet &r centralt for att
medborgarna ska se systemet som Oppet (inte utestingande), vilket ar en
central del av funktionen.

Den nya myndigheten Transportstyrelsen, som inrittades den 1 januari
2009 dit verksamheter fran Luftfartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen,
Jarnvagsstyrelsen, Vigtrafikinspektionen och delar av Vigverket
flyttades och samlades, forvidntas ge dnnu béttre forutsédttningar att
utveckla ett trafikslagsovergripande arbete med hidnsynsmalen. Detta kan
ske t. ex. genom smidigare tillvaratagande och Overforing av goda
erfarenheter inom ett trafikslag till andra trafikslag.

6.2 Preciseringar for hdnsynsmalet sdkerhet inom
vagtransportomradet

Regeringens bedomning: Mélet for sédkerhet inom végtransportomradet
bor preciseras i form av etappmalet att antalet omkomna halveras och
antalet allvarligt skadade minskas med en fjdrdedel mellan 2007 och
2020. Sérskilt bor atgirder som syftar till att forbéttra barns
trafiksékerhet prioriteras.

Etappmalet uppnas genom ett l&ngsiktigt, effektivt och systematiskt
trafiksékerhetsarbete. Det dr avgorande att de viktiga aktorerna engageras
och samverkar i arbetet.

Forslagen i SIKA:s och Viigverkets underlag: Forslagen till nya
etappmal for sdkerhet inom végtransportomradet i SIKA:s underlag
stimmer i huvudsak med regeringens forslag till malprecisering.

Viagverket fick i juni 2006 av regeringen i uppdrag att foresld nya
etappmal for trafiksdkerhetsutvecklingen efter 2007 samt ta fram
underlag for det fortsatta trafiksidkerhetsarbetet enligt nollvisionen. |
uppdraget ingick dven att lata en oberoende instans utvérdera hur arbetet
med att nd nollvisionen och dess etappmal har utvecklats och
genomforts. Végverkets forslag (Malstyrning av trafiksékerhetsarbetet
Aktorssamverkan mot nya etappmal ar 2020, VV 2008:31),
overensstdmmer i1 huvudsak med regeringens.

Remissinstanserna: Det stora flertalet instanser sdger sig uttryckligen
stodja SIKA:s respektive Végverkets forslag. Manga namner vikten av

31



att systematiskt kunna involvera de viktiga aktdrerna genom forslagen till
atgdrdsndra mal och kontinuerlig uppfoljning. Vigtrafikinspektionen och
Verket for innovationssystem (Vinnova) ser dock ingen realism i
mojligheterna att nd foreslagna mal, om inte atgirdsplaner tas fram.
Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) vill inte uttala sig om
mdjligheterna att nd mélen, men anser det vara béttre att ha ett realistiskt
etappmal som eventuellt far skdrpas an att en gang hamna i svekdebatt
om ¢j uppfyllt mal. Banverket och SIKA pekar pé att definitionen av
allvarlig skada bor harmoniseras savdl mellan trafikslag som
internationellt.  Arbetsmiljoverket, SIKA och Ddckspecialisternas
Riksforbund pekar pa risken att utesluta sma aktorer da allas engagemang
bor tas till vara. SKL ser uppfoljningen som den viktigaste
forandringskraften och att dessa bor goras bade pé nationell och regional
niva.

Skiilen for regeringens bedomning
Tidigare trafiksdkerhetsbeslut

I propositionen Nollvisionen och det trafiksdkra samhéllet (prop.
1996/97:137) och i trafikutskottets betdnkande med samma namn (bet.
1997/98:TU4) behandlades en ny inriktning av trafiksikerhetsarbetet i
Sverige, nollvisionen. I propositionen konstateras att savil risken att
omkomma som antalet omkomna till foljd av olyckor generellt &r
viasentligt hdgre inom viagtransportsystemet dn inom andra trafikslag. En
betydande del av forklaringen till detta &r den stora skillnaden i
sakerhetsfilosofi som finns mellan de olika trafikslagen. Inom
flygtrafiken och jarnvigstrafiken har utgangspunkten sedan ldnge varit
att olyckor som medfor dodsfall och allvarliga skador inte kan
accepteras. Nollvisionen styrs av en tydlig ambition att ndrma synsattet
pa trafiksdkerhet inom végtrafiken till det synsdtt som redan finns inom
de andra trafikslagen.

Nollvisionen ar en beskrivning av ett onskvért framtida tillstind, men
innefattar ocksa Overgripande strategier och inriktningar for att né det
sdkra végtransportsystemet. Ett av de centrala kraven dr da att ménskliga
misstag inte far leda till dodsfall eller allvarliga skador. Nollvisionen ér i
grunden ett etiskt forhallningssétt dér omsorgen om ménniskors liv och
hélsa &r ett fundamentalt krav vid transportsystemets utformning och
funktion. Minniskans forméga att tdla fysiskt vald ska dérfor vara
normgivande vid utformningen av transportsystemets olika delar.
Storleken pé det mojliga fysiska valdet &r direkt kopplat till fordonens
hastighet, enligt de fysiska lagarna. Végens och fordonens
sakerhetsstandard avgor hastighetsnivan.

I samband med nollvisionen bdrjade begreppet systemutformare
anvindas. Med detta avses offentliga och privata organ som ansvarar for
utformning och drift av végtransportsystemet sasom exempelvis végar,
fordon och transporttjinster. Aven de som ansvarar for olika stédsystem
for en sdker trafik som utbildning, 6vervakning etc. dr systemutformare.

Nollvisionen utgér frén vissa principer for ansvarsfordelning, dir
systemutformarna har det yttersta ansvaret for végtransportsystemets
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utformning, skdtsel och anvéndning. De har diarmed tillsammans ett
ansvar for hela systemets sikerhetsniva.

Trafikanterna har ansvar for att folja det regelverk som giller for
anviandningen av végtransportsystemet, t.ex. avseende nykterhet,
béltesanvdndning och hastighet. Om trafikanterna inte f6ljer regelverket
— pa grund av t.ex. bristande respekt, kunskap, acceptans eller forméaga —
eller om personskador uppstar vid en olycka, maste systemutformarna
vidta ytterligare atgdrder i den man detta krdvs for att motverka att
ménniskor dodas eller skadas allvarligt. Infrastrukturen, fordon och
transporttjansterna bor utformas sd att de stodjer en trafiksdker
anvéndning och att médnniskans tolerans mot yttre vald vid trafikolyckor
inte Overskrids. Andra delar i sdkerhetsarbetet har till syfte att forma
trafikanten att ta sitt ansvar, till exempel med stod av regelverk, med krav
pa teknisk utrustning, eller med utbildning, information och 6vervakning.

Nollvisionen dr ett langsiktigt mél och till skillnad frén de andra
trafikslagen, som till stora delar har natt nollvisionen, innebér
sakerhetsarbetet inom végtransportsektorn lika mycket att skapa sékerhet
som att behalla den sdkerhet som uppnatts. Darfor finns det ocksa
anledning att diskutera takten i1 det framtida sdkerhetsarbetet pa
vagtrafikomradet. 1 propositionen Transportpolitik for en hallbar
utveckling  (prop. 1997/98:56) beddomde regeringen, utifrdn
remissversionen av den nationella planen for vagtransportsystemet 1998—
2007, att det borde vara mojligt att fortlopande minska antalet dodade
och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor pa vagtrafikomradet for
alla trafikantkategorier.

Antalet personer som dddas till foljd av vigtrafikolyckor borde enligt
regeringen ha minskat med minst 50 procent till 2007 réknat fran 1996
ars niva. Riksdagen anslot sig till den beddmningen (bet. 1997/98:TU10,
rskr. 1997/98:266). Detta etappmal, om maximalt 270 doda, bekréftades i
propositionen Fortsatt arbete for en sdker vigtrafik (prop. 2003/04:160)
och 1 trafikutskottets betdnkande med anledning av propositionen (bet.
2004/05:TU2).

Inom EU har trafiksdkerhet kommit att bli en alltmer central fraga.
Enligt trafiksdkerhetsmalet for unionen ska dodsfallen och de svara
personskadorna reduceras med 50 procent till 2010 jamfort med 2002 ars
niva.

Utvirdering av trafiksikerhetsarbetet sedan beslutet om nollvisionen
1997 till i dag

Det trafiksdkerhetsarbete som har bedrivits sedan beslutet om
nollvisionen och etappmalet har utvirderats av Statens Vag- och
transportinstitut (VTI) och konsultbolaget Trivector (VTI rapport 577
respektive Trivector rapport 2007:20). P4 en Overgripande niva visar
utvirderingarna att nollvisionen pd manga sétt varit en framgéngsrik
strategi. Omstédllningen av trafiksdkerhetsarbetet har praglats av
kreativitet och nytinkande. Utvdrderingarna pekar dock pa brister i
systematik, kontinuitet och uthallighet.

Enligt utvirderingarna har arbetssittet for att styra mot etappmalet inte
forankrats tillrdckligt. Malet beslutades utan samrad med eller krav pa
ataganden fran de aktorer som dr viktiga for att paverka utfallet av
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trafiksékerhetsarbetet. Malet om maximalt antal dodade gav inte heller Prop. 2008/09:93

tillrdcklig ledning i aktorernas verksamhetsplanering. Ménga aktorer
efterfrigar mer atgirdsndra méal som ar kopplade till hur vigarna
anvinds, t.ex. hastighetsefterlevnad och sékra fordon. En betydelsefull
slutsats &r att resultaten fran de arliga analyserna av trafiksékerhetsldaget
inte uppmérksammades i tillricklig grad. Det ledde bl.a. till att arbetet
med att né etappmalet var svagt i borjan och att kraftsamlingen kom for
sent, nir den vil kom igang.

Under 2007 omkom 471 personer, vilket ddrmed ar langt fler 4n det
etappmal om en halvering av trafikddade fran 1996 till 2007 som sattes
for trafiksikerhetsutvecklingen pa kort sikt. Aven om verkliga
framgéngar kan konstateras for utbyggnaden av motesfria vigar,
trafiksdkerhetskameror och sédkrare titortsmiljoer pekar utviarderingarna
pa att de sammantagna atgirderna inte varit tillrickligt effektiva for att
motarbeta effekterna av den kraftiga ekonomiska utvecklingen under
perioden, som paverkade trafikens omfattning och sammanséttning
negativt fran trafiksdkerhetssynpunkt. Mellan 1996 och 2007 okade
trafikarbetet med personbil med drygt 15 procent och den tunga
lastbilstrafiken med 23 procent.

Pa tre omraden hade det till och med 2007 varit en forsdmring eller
ingen forbattring alls av trafiksdkerhetssituationen — tvéhjuliga
motorfordon, alkohol och hastighet. Antalet motorcyklar och mopeder
har okat kraftigt under de senaste aren, vilket dr en forklaring till att
antalet dddsolyckor och olyckor med svart skadade har okat. P4 andra
omraden har pétagliga forbéttringar uppnétts. Antalet dodade fotgidngare
och cyklister har minskat kraftigt, framforallt i titorterna. Dodsfall bland
barn och dldre har minskat kraftigt. Utvecklingen av sékrare fordon
beddms innebéra ca 50 farre trafikdédade 2007 jamfort med 1996. Till de
verkligt effektiva atgérderna hor utbyggnaden av motesfria vigar som
paborjades i slutet av 90-talet. Dessa végar berdknas rddda ca 45 liv per
ar.

De preliminéra siffrorna for 2008 visar dock en tydlig forbattring av
trafiksdkerheten. Antalet omkomna har minskat till 420 under aret totalt
och minskningen av dodstalen har skett for alla trafikantgrupper.
Andelen rattfyllerister r dock konstant. Det bor noteras att dven antal
dodsolyckor med motorcyklar har minskat fran 60 déda 2007 till 51
omkomna 2008. Till viss del kan forbéttringen bero pa lagkonjunkturen
som har lett till en nagot minskad végtrafik. Forbéattringen torde ocksa
bero pa de dtgirder som genomforts.

Trafiksdkerhetsarbetets framtida inriktning

Regeringen bedomer att beslutet om nollvisionen har péverkat arbetet
med att forbdttra trafiksdkerheten pa ett positivt sdtt. Det &r dock
uppenbart att framgéngen varit begrinsad nar man ser till utfallet for
etappmalet 2007 och dven med beaktande av de preliminéra siffrorna for
2008. Uttryckt i antal dodade har positionen mycket litet forflyttat sig
nirmare nollvisionens ldngsiktiga mal.

Regeringen drar slutsatsen att utvecklingen hittills visar pa behov av en
betydligt storre beslutsamhet och systematik inom trafiksédkerhetsarbetet
for att den nuvarande utvecklingen ska kunna véndas s& radikalt som
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nollvisionen syftar till. Det krivs darfor insatser pa bred front for att
komma till rédtta med trafiksdkerhetsproblemen. Det behdvs savil
investeringar i nya trafiksikra vigutformningar och fortsatt utbyggnad av
motesfria vigar som béttre och effektivare regler och tillsyn samt utokat
samarbete med olika berdrda aktérer inom transportomréadet.
Trafiksdkerhetsarbetet maste drivas effektivt och malinriktat.
Trafiksdkerhetsarbetet bor sérskilt beakta behoven bland grupper som é&r
sarskilt utsatta i trafiken — barn (se avsnitt om barns tillgénglighet), dldre
personer samt personer med funktionsnedséttning.

Den nya ansvarsfordelning som lanserades 1 samband med
nollvisionsbeslutet har lett till ett oOkat ansvarstagande av
systemutformarna, t.ex. i form av kvalitetssékring av egna transporter
med avseende pd trafiksdkerhet. Det dr dock visentligt att betona att
varje trafikant sjilv méste ge sitt bidrag till egen och andras
trafiksdkerhet. En sjélvklarhet ar att trafikanten foljer trafikreglerna, men
trafikanten maste ocksa i 6vrigt bidra till att samspelet i trafiken fungerar.
Annars kan arbetet i enlighet med nollvisionen aldrig lyckas. Det delade
ansvaret innebdr inte att trafikantens eget ansvar minskat, men att
systemutformarnas ansvar har fortydligats jamfort med tiden fore
nollvisionsbeslutet.

Skulle samtliga trafikanter folja trafikreglerna skulle antalet omkomna
i végtrafiken halveras. Dérfor &r det avgorande att pa olika sétt forma
trafikanterna att ta sitt ansvar och folja de regler som géller. Den enskilt
viktigaste atgdrden for att snabbt forbéttra trafiksidkerheten &r att minska
hastighetsovertradelserna. Detta 4r betydelsefullt ocksd 1 ett
miljoperspektiv. Regeringen anser att det hir krdvs en mobilisering av
inblandade  aktorer  for att n& den  situationen  dér
hastighetsbegrasningarna verkligen accepteras och foljs. Tyvérr aterstir
mycket arbete. Exempelvis sker i dag 6ver 50 procent av trafikarbetet pa
statliga vigar over hastighetsgrins. Végar och gator liksom regelsystem
maste déarfor battre utformas sa att de naturligt stddjer trafikanten att
hélla hastighetsbegrénsningarna och i Ovrigt att kora sdkert. Samtidigt
maste fordonen vara utformade péd ett sdtt som stodjer ett sdkert
anvéndande.

Vid cirka 15 procent av ddédsolyckorna ar alkoholpéverkade
motorfordonsforare involverade. Det krdvs en bred uppsittning atgarder
for att motverka rattfylleri. Ett dkat antal alkohol- och drogkontroller
tillsammans med informationsinsatser beddoms ha haft en viss positiv
effekt under de senaste aren. Regeringen har ocksa i propositionen Sikra
forare pd mopeder, snoskotrar och terranghjulingar (prop. 2008/09:60),
redovisat en plan i sju punkter for fortsatt stegvis inforande av krav pa
alkolas.

Okad anvindning av ny teknik, inte minst olika IT-baserade system,
kommer vara nodvandig for att né trafiksdkerhetsmalen. Hjidlpmedel och
stodsystem i fordonen som upptiacker och varnar nar foraren ar paverkad
av alkohol, droger, trotthet eller sjukdom samt ger stod att hélla rétt
hastighet bor vara en sjalvklarhet i framtiden. En vdxande marknad for
system och tjanster som stodjer ritt anvandning bor stimuleras.

Andra angeldgna atgdrder dr att ge trafikanten relevant kunskap genom
att forbéttra forarutbildning och korkortssystem samt verka for en
effektiv overvakning liksom ett vél avvégt sanktionssystem. I detta
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sammanhang &r kommunikation med trafikanterna avgoérande for att Prop.2008/09:93

astadkomma ett trafiksékrare beteende. Erfarenheter visar ocksé att
atgirder som inforande av nya eller fordndrade regler bor kombineras
med kommunikationsinsatser for att nd 6nskad effekt.

Den nya myndigheten Transportstyrelsen, som inrédttades den 1 januari
2009, forvéntas ge é&nnu Dbéttre fOrutsdttningar att intensifiera
trafiksdkerhetsarbetet, genom att normgivning och tillsyn kommer att
bedrivas sjalvstandigt frén infrastrukturforvaltaren och
transportansvariga dven inom végtransportsektorn. Dessutom okar
forutséttningarna for att Overfora framgéangsrika arbetssitt och goda
erfarenheter mellan de olika trafikslagen.

Regeringen Onskar sérskilt framhélla betydelsen av det lokala
trafiksékerhetsarbetet ddr kommunernas insatser for en sdkrare trafik
spanner 6ver flera omrédden. Av de atgérder som vidtagits kan ndmnas
fortsatt utbyggnad av cirkulationsplatser och cykelvigar, atgiarder for
sakrare gang- och cykelpassager och skolvdgar, inforande av 30-omréaden
samt trafiksdkerhetskrav vid upphandling av fordon, resor och
transporter. Regeringen ser positivt pa det stora engagemang som finns i
manga kommuner, ddr man har satsat aktivt och framgangsrikt pa dkad
trafiksékerhet — och pa att arbete pagar for att utveckla och sprida goda
erfarenheter.

Regeringen vill dven framhalla betydelsen av att frivilligorganisationer
kompletterar det som myndigheterna gor for att oka trafiksdkerheten.
NTF och andra har en viktig roll bl.a. i att 6ka ménniskors medvetenhet
om sin egen roll och sitt egna ansvar for att skapa okad trafiksékerhet. Ett
exempel &r det arbete som utfors av Sveriges Motorcyklisters
Centralforbund for att komma tillrdtta med det 6kade antalet déda och
svirt skadade motorcykelforare. Vigverket har ansvar for att genom
bidrag stodja frivilligarbete for okad trafiksékerhet. I arbetet ligger att
stimulera till 6kat samarbete mellan aktorer och att engagera nya aktorer
att delta i trafiksdkerhetsarbetet tillsammans med att stédja befintliga
aktorer.

Det finns  tydliga  kons- och  jamstédlldhetsaspekter i
trafiksdkerhetsarbetet som bor beaktas. Mén &r i allmdnhet mer benédgna
att ta risker dn kvinnor. Detta giller dven i végtrafiken. Mén l6per
dubbelt sa stor risk att dodas i trafiken jamfort med kvinnor, med hiansyn
till hur mycket man vistas i trafiken. Generellt & mén ocksa betydligt
samre pa att halla hastigheten, kora nyktra och anvénda bilbélte. Enligt
polisens uppgifter visar sig ménnens hogre riskbenidgenhet i att ca 80
procent av dem som misstinks for hastighetsovertradelser och baltesbrott
ar man. Ca 90 procent av rattfylleristerna d4r mén, d4ven om andelen
kvinnor sakta okar. Dessa faktum aterspeglas dven i instillningen till
trafiksdkerhet dér kvinnorna t.ex. dr mer positiva till att genomfora
trafiksdkerhetsdtgirder. Betrdffande skillnader mellan konen i
trafikbeteende kan noteras att de yngre kvinnorna verkar ta efter mannens
upptrddande i trafiken. T.ex. syns under de senare &ren en svag, men
anda tdmligen klar trend att andelen kvinnor som kor alkoholpaverkade
oOkar.

I trafiksdkerhetsarbetet bor barns  situation ges  sdrskild
uppmérksamhet. Regeringen har i propositionen Sékra forare pa
mopeder, sndskotrar och terranghjulingar (prop. 2008/09:60) redovisat
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utgéngspunkter och utvecklingsomraden for barns trafiksikerhet. Man Prop. 2008/09:93

har betonat att atgdrder som syftar till att forbdttra barns sidkerhet ska
prioriteras. I sammanhanget kan ndmnas att Végverkets strategiska plan
for aren 2008-2017 anger att FN:s barnkonvention ska tillimpas i all
verksambhet.

Regeringens ambition &r att dven ta till vara de mojligheter som den
offentliga upphandlingen innebédr for att ta ytterligare steg mot en
klimateffektiv, miljdanpassad och trafikséker fordonspark. Staten ska gé
fore 1 omstéllningen. Exempelvis beslutade regeringen, genom
forordningen (SFS 2009:1) om milj6- och trafiksékerhetskrav for
myndigheters bilar och bilresor, att frdn och med den 1 februari 2009 ska
bl.a., med vissa undantag, de personbilar som statliga myndigheter képer
eller leasar uppfylla kriterierna for miljobil samt hogt stéllda
sdkerhetskrav i form av  krockskydd och antisladdsystem.
Myndigheternas hela fordonspark ska ocks& successivt forses med
alkolds. De bilar som kops in eller leasas ska i storsta mdjliga
utstrickning vara utrustade med alkolés och man ska efterstriva att minst
75 procent av myndigheternas hela fordonsflotta ska ha alkolds 2012.
Niar myndigheterna handlar upp taxiresor eller hyrbilar géller
motsvarande milj6- och sdkerhetskrav.

Forslag till etappmal for maximalt antal omkomna i vigtrafiken

Regeringen beddomer att styrning mot ett etappmal for
vagtrafiksdkerheten &r vésentligt for att engagera och motivera aktorerna
att ta betydelsefulla steg for att nd det langsiktiga malet, nollvisionen. Ett
etappmdl  bor  visa  ambitionsnivdn  for  utvecklingen av
trafiksdkerhetsarbetet. Som etappmal for vagtrafiksikerheten foreslas att
antalet trafikdddade bor halveras mellan 2007 och 2020.

For att jimna ut for arliga variationer bor antalet omkomna for baséret
berdknas som ett medelvirde for de tre aren 2006-2008. P4 samma sétt
bor vid uppfoljning av malet ett medelvirde beriknas. Ar 2006 omkom
445 personer, 2007 omkom 471 personer och 2008 omkom enligt
prelimindra siffror 420 personer. Malet skulle i dagsldget motsvara en
minskning frén cirka 440 omkomna till cirka 220 till 2020. Végverket
och SIKA har foreslagit att etappmélet formuleras “antalet dodade i
trafiken ska uppgé till maximalt 220 stycken &r 2020”. Det foreslagna
malet dverensstimmer siledes i huvudsak med forslaget fran Vigverket,
men regeringen viljer att formulera malet mer robust mot
omvérldsfordndringar. Det finns stora osdkerheter kring de
omvérldsfaktorer som péverkar antalet omkomna f{Orutom sjilva
trafiksdkerhetsarbetet. Etappmalen kan darfor komma att revideras, dér
bl.a. graden av maluppfyllelse och fordndringar av trafiken och dess
sammanséttning kan bli avgérande vid Overvdgandena. Mer
genomgripande avstdmningar av malstrukturen bor goras 2012 och 2016.

En utgangspunkt for val av malnivder och maélar har varit EU:s
trafiksdkerhetsmal om 50 procent reduktion av antalet dodade pa tio ar
fram till 2010. Ambitionen i Sverige bor inte vara lagre d4n genomsnittet
inom EU.

Infor beslutet om etappmalet for 2007 om hdgst 270 dddade gjordes
beddmningen dels att malet var realistiskt utifrdn kénda atgirder och
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effektsamband, dels att den samhillsekonomiska nyttan av tdnkbara Prop.2008/09:93

atgirder Oversteg kostnaderna. Vigverket bedomer nu att det bor vara
mojligt att nd det foreslagna etappmalet utifran kunskap om effekter av
fordndringar av indikatorer och atgidrder. Malet &r framtaget i bred
samverkan med de aktérer som beddoms ha storst paverkan pa
trafiksékerhetsutvecklingen, vilket bor ge det breda engagemang som
kréavs for att uppna malet.

Férslag till etappmdl for maximalt antal allvarligt skadade i vigtrafiken

Regeringen foresldr som etappmal for vigtrafiksdkerheten att antalet
allvarligt skadade bor minskas med en fjérdedel mellan 2007 och 2020.
Det motsvarar en minskning fran cirka 10 000 till cirka 7 500 allvarligt
skadade per ar. For att jimna ut for arliga variationer bor antalet
allvarligt skadade for basaret berdknas som ett medelvérde for de tre aren
2006-2008. Pa samma sétt bor vid uppfoljning av malet ett medelvérde
berédknas.

I den officiella trafikskadestatistiken redovisas uppgifter om antalet
svart skadade. Dessa uppgifter grundas pa de bedémningar polisen gor
vid rapportering av de trafikolyckor som kommit till polisens kdnnedom.
Antalet svart skadade enligt polisrapporterna ar drygt 4 000 per ar, vilket
ar en underskattning av antalet svira personskador. Underskattningen
beror framfor allt pa att polisens rapportering endast ticker en del av de
svéra skadefall som faktiskt intrdffar, men ocksé pa fel klassificering av
de skador som rapporteras. For trafikantkategorierna cyklister och
mopedister ér tickningsgraden sirskilt 1ag.

Trafiksdkerhet i enlighet med nollvisionen innebdr végtrafik utan
skadehéndelser som leder till dodsfall eller allvarliga personskador. I
beskrivningen av nollvisionen forklaras allvarlig skada som en
personskada som medfor bestdende hélsoforlust. Det har emellertid
saknats en tydlig definition av “allvarlig personskada” som gor det
mojligt att sitta méitbara méal for och folja upp denna essentiella
trafiksdkerhetsaspekt. De allvarliga personskadorna utgér en stor del av
de hilsoforluster som orsakas av trafikolyckor med betydande
samhillsekonomiska konsekvenser. Darfor dr det angeldget att for det
framtida malstyrda trafiksékerhetsarbetet kunna definiera och maéta dessa
hélsoforluster.

Sedan 1999 pagar ett arbete med att samla in uppgifter om
sjukvardsrapporterade trafikskadade (STRADA). Datainsamlingen har
successivt byggts ut och i mars 2008 sker registrering vid 67 procent av
akutsjukhusen runt om i landet. Frdn och med 2003 ingér information
fran savil polisen som sjukvérden i STRADA-systemet.

Vigverket avrapporterade den 1 oktober 2007 ett regeringsuppdrag om
beskrivning av végtrafikolyckornas hélsopaverkan. 1 redovisningen
foreslas att “allvarligt skada” definieras som en personskada som ger
bestdende hilsoforlust motsvarande en “medicinsk invaliditet” av 1
procent eller mer. Antalet allvarligt skadade méts med hjilp av
STRADA, som innehédller uppgifter om skadans art och
allvarlighetsgrad. Dessa data &versitts for varje skada till graden av
medicinsk invaliditet med hjélp av uppgifter fran forsdkringsbolagen.
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Med denna definition uppgar antalet allvarligt skadade i vigtrafikolyckor Prop. 2008/09:93

till cirka 10 000 per ar.

Medicinsk invaliditet dr ett begrepp som anvénds for att virdera olika
funktionsnedsattningar oberoende av orsak. Vid gradering av den
medicinska invaliditeten &r det funktionsnedsittningen i sig som &r
avgorande, handikappet till f61jd av funktionsnedséttningen vérderas inte.
Begreppet medicinsk invaliditet definierar alltsdi endast vilken
funktionsnedséttning en person far till f6ljd av en végtrafikolycka. Den
som inte aterfatt tidigare hilsa efter en trafikskada inom rimlig tid ska
anses som allvarligt skadad. Att ha fatt en medicinsk invaliditet till f61jd
av en vagtrafikolycka ar déarfor att vara allvarligt skadad enligt
nollvisionens synsitt.

Ett problem med att anvéinda medicinsk invaliditet som matt dr dock att
det ofta gér lang tid mellan skadan och konstaterad invaliditet. Det kan
innebéra en fordrojning pé flera &r innan resultatet av en métning med
detta méatt kan anvédndas i en uppfoljning. Ska mattet kunna anvéndas
behdvs darfor metoder som gor att antalet medicinska invaliditeter kan
prognostiseras utifrdn sjukhusens rapportering till Socialstyrelsens
patientregister (PAR) eller STRADA. Forsdkringsbolaget Folksam har
under ménga ar studerat hur man utifran en diagnos kan stilla prognos
om konsekvenserna av en skada. Arbetet har inriktats pa att definiera
sannolikheten for att en viss typ av skada leder till medicinsk invaliditet i
olika procentsatser. Metoden beddms kunna anvindas pé en tillrdckligt
stor grupp och foreslas ligga till grund for att berdikna det antal som
kommer att drabbas av en medicinsk invaliditet till f6ljd av skadade
kroppsdelar och tilldelat AIS-vdrde (AIS beskriver svarighetsgrad pé
personskada).

Det ir centralt att i det malstyrda trafiksdkerhetsarbetet kunna definiera
och maita hélsoforluster till f6ljd av allvarliga skador och regeringen
stiller sig bakom Végverkets definition av begreppet allvarlig skada.

Malstyrning av trafiksckerhetsarbetet

Viagverket foreslar att man infor begreppet “indikatorer” i syfte att
forbattra utvardering och styrning av trafiksdkerhetsarbetet. Kunskapen
om atgérders effekter pd antalet dodade &r manga ganger ofullstédndig och
métningar av antalet dodade paverkas starkt av slumpen. Indikatorer som
t.ex. hastighetsefterlevnad, nykterhet och béltesanvdndning har dock
mitts och analyserats och fordndringar hos dessa kan kopplas till effekter
pa antalet omkomna i trafiken.

Grunden for all malstyrning dr métbara mal, métning och analys av
miétresultat. En forutséttning for att fa till stind en styrverkan ar att
aktorerna far ta del av mit- och analysresultaten. Vigverket foreslar
dérfor att arliga resultatkonferenser genomfors dér deltagare bor vara de
som kan vidta atgdrder som paverkar trafiksékerhetssituationen och de
som har stor paverkan pa trafiken. Man foreslar att sdvdl myndigheter,
privata organisationer som statsmakten i form av t.ex. lagstiftare ska vara
delaktiga 1 dessa resultatkonferenser och att de forvintas bidra med
atgérder inom sitt eget ansvarsomrade.

Vigverket foreslar att man vid utvédrderingarna redovisar och
diskuterar bl.a. maluppfyllelsen, omvérldsfaktorer som har péaverkat
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utfallet, vilka &tgirder som varit effektiva och om mal behover revideras.
Man foreslar att anvidnda en oberoende expertgrupp for att analysera
resultaten och for att foresla nédvindiga justeringar. Detta systematiska
mélstyrda arbete kommer successivt att generera erfarenheter och
kunskap som gor det mojligt att utveckla ett nationellt
trafiksékerhetsprogram. 1 ett sddant program kan atgédrder beskrivas
liksom forviantade effekter pa betydelsefulla indikatorer samt antal
omkomna och allvarligt skadade.

Det &r viktigt att mal formuleras och f6ljs upp dven pé lokal och
regional nivd. Det ar darfor angeldget att det operativa arbetet hos
berdrda aktdrer sa langt som mojligt anpassas till lokal och regional niva.
Lokala och regionala uppfoljningar av de nationella etappmalen kréver
att resultat kan redovisas pé en nedbruten niva med lokala/regionala data.
Viagverket bedomer i de flesta fall detta vara mojligt.

Sedan hosten 2002 har Vigverket pa regeringens initiativ ansvarat for
”Nationell samling for okad trafiksdkerhet” och till f6ljd av det dven
regionala samlingar for externa aktorer. Syftet har varit att identifiera
betydelsefulla problemomraden avseende trafikanternas beteende och
astadkomma en bred Gverenskommelse med viktiga aktdrer i samhéllet
om vilka atgérder som de sjilva eller gemensamt med andra aktorer avser
vidta for att forbdttra situationen. Végverket foreslar att arbetet med den
foreslagna malstyrningen bor ses som ett naturligt steg framat i processen
med nationella och regionala samlingar som fran borjan hade som syfte
att vicka engagemang och intresse.

Regeringen delar Végverkets bedomning att Aarliga systematiska
resultatuppf6ljningar ar ett betydelsefullt redskap for att kontinuerligt
folja utvecklingen sa att nodvéndiga forandringar i trafiksékerhetsarbetet
kan goras i tid. Kraften att styra mot etappmalet bor 6kas genom fortsatt
samverkan vid framtagande och utveckling av mél och indikatorer samt
arliga uppfoljningar dér trafiksikerhetsutvecklingen och méluppfyllelsen
utvdrderas. Syftet &ar att skapa langsiktighet och systematik i
trafiksdkerhetsarbetet. For att sdkerstilla att resultatuppfoljningar blir det
redskap som behdvs for styrningen, avser regeringen att se till att de
viktiga aktdrerna engageras och samverkar bl.a. genom styrningen av
myndigheterna.

SIKA foreslér i sin redovisning av nya transportpolitiska mal ett stort
antal indikatorer. Regeringen har valt att inte ta stéllning eller redovisa
dessa. Nir det géller indikatorer pa trafiksdkerhetsomradet &r dessa dock
framtagna med bred forankring hos aktorerna i sektorn och det finns
darfor ett vérde i att nimna dessa.

Viagverkets har foreslagit indikatorer, maétt, malnivder och
trafiksékerhetspotential i form av minskning av antalet dédade for
utpekade indikatorer (Mélstyrning av trafiksékerhetsarbetet, Vigverkets
publikation 2008:31). Viégverkets beddmning ar att potentialen for
samtliga dessa fordandringar ar drygt 250 farre dodade till 2020. De 12
indikatorer som foreslas &r hastighetsefterlevnad pa statliga respektive
kommunala vagar, nyktra forare, baltesanvandning,
cykelhjdlmsanvindning, sékra personbilar respektive tunga fordon, sékra
statliga respektive kommunala végar, rdddning/vard/rehabilitering, trotta
forare samt vérdering av trafiksdkerhet.

Prop. 2008/09:93
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6.3 Preciseringar for hdnsynsmalet sdkerhet inom
jarnvégstransportomradet

Regeringens bedomning: Malet for sékerhet inom
jarnvagstransportomradet bor preciseras med att antalet omkomna och
allvarligt skadade inom jérnvégstransportomradet fortlopande minskar.

Forslagen i SIKA:s underlag: Forslagen till nya etappmél for
sdkerhet inom jdrnvégstransportomradet stdimmer i huvudsak med
regeringens forslag till mélprecisering.

Remissinstanserna: Det stora flertalet instanser sdger sig uttryckligen
stodja SIKA:s forslag.

Skilen for regeringens bedéomning: Inom jarnvégssektorn tillimpas i
likhet med andra trafikslag nollvisionen inom trafiksékerhetsarbetet.
Under perioden 2003 fram t.o.m. 2007 har totala antalet doda och
allvarligt skadade varit relativt konstant. En stor andel av olyckorna i
jarnvigssystemet dr plankorsningsolyckor. Banverket har sedan slutet av
1980-talet ett atgdrdsprogram som syftar till att bygga bort eller hoja
skyddet vid plankorsningar. Antalet plankorsningsolyckor har sedan dess
reducerats med ca tva tredjedelar.

En stor andel av dodsfallen inom jarnvigssektorn &r sjdlvmord,
uppskattningsvis mellan 50 och 70 dddsfall per &r. Detta utgdr ett
sdkerhetsproblem som maste uppmirksammas. Bland annat finansierar
Banverket forskning som ska ge underlag for atgirder i syfte att
forhindra sjdlvmord pa sparet, atgirder som kommer att planeras for och
genomfbras inom ramen for Atgirdsplaneringen (AP). Det ir viktigt att
dven andra aktdrer och myndigheter én de som traditionellt verkar inom
transportsektorn bidrar till arbetet med att forebygga sjdlvmord inom
jarnviagssektorn.

Sékerhetsfrdgorna inom jarnvdgen har i ett EU-perspektiv fatt ett
alltmer okat fokus. Tre jarnvégspaket har under decenniet tagit upp olika
atgédrder for att o6ka jarnvigens konkurrenskraft. Nér nationella monopol
med interna regelverk skrotas behdver annan konkurrensneutral
lagstiftning och regelverk tillskapas, som tillforsékrar bibehallen eller
hdjd sdkerhetsniva.

Den nybildade Transportstyrelsen har till uppgift att bedriva tillsyn,
utforma  foreskrifter, utfirda tillstind for  jarnvagsforetag,
infrastrukturférvaltare och auktorisation samt att godkdnna fordon,
materiel och tekniska system som ingar i jarnvigssystemet och har
sakerhetspaverkan. Myndighetens arbetssitt dr baserat pd risk, vilket
innebér att resurserna och verksamhet koncentreras pd omraden dér
riskerna &r stora och tillsynen ger storst sdkerhetseffekt. Tillsynsarbetet
har sin utgéngspunkt i att granska system och delsystemens funktionssétt.

Sverige deltar aktivt och driver de svenska standpunkterna i
Europeiska jarnvigsbyrans harmoniseringsarbete. Fragor som har varit
prioriterade &r tillskapandet och arbetet mot uppfyllande av gemensamma
sakerhetsmal, sdkerhetsmetoder, sikerhetsindikatorer och tillskapandet
av gemensamma beddmningsgrunder av sédkerhetsstyrningssystem hos
jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare.

Prop. 2008/09:93
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ERTMS ér ett sameuropeiskt projekt som syftar till att infora ett Prop.2008/09:93

harmoniserat driftévervakningssystem vilket effektiviserar
jarnvigsgodstrafiken mellan ldnder och &ven inom varje land. Med
ERTMS fullt utbyggt kan jarnvégsnitet utnyttjas effektivare vilket
mojliggdr for jarnvdgen att bli mer attraktiv som alternativ till andra
trafikslag. Regeringens bedomning dr att det dr angeldget att ERTMS
infors i det svenska jarnvagsnatet s att jirnvégens potential kan utnyttjas
fullt ut.

I och med det andra jarnvigspaketet infordes ett tudelat sékerhetsintyg.
Del A provar sékerhetsstyrningsystemets processer och en del B som &r
bevis pa systemets funktionssitt utifran trafikerad infrastruktur. Del A
ska Omsesidigt erkdnnas av respektive medlemsstat. Det langsiktiga
malet dr ett sdkerhetsintyg som técker hela spektrumet, men mycket
aterstar eftersom de tekniska delsystemen i EU ser olika ut och har lang
teknisk och ekonomisk livsldngd. Varje nyinvestering innebdr dock
anpassning till den nya EU-standarden genom uppfyllande av s k. TSD
(Teknisk Specifikation for Driftskompatibilitet). Gemensamma processer
och format inférs vid utfdrdande av forarbevis och intyg i forsta skedet
for lokforare i internationell trafik och sedermera dvriga forare i inrikes
trafik.

Ett standardiserat forfarande syftar till att wunderldtta f{or
jarnvégsforetagens rorlighet mellan medlemsstaterna inom EU, sédnka
kostnader utan att sdnka sdkerhetskraven. Arbetet har beddmts som
framgéngsrikt och gar vidare.

Uppmairksamhet bor dven riktas mot det faktum att det bade pd EU-
nivd och nationell nivd diskuteras hur persontrafiken inom
jarnvégssektorn kan konkurrensutsdttas i hogre utstrdckning samtidigt
som resendrernas Onskemal om kvalitet och tillgéinglighet tillgodoses.
Betinkandet Konkurrens pé sparet (SOU 2008:92) tar upp hur
persontrafik pé jarnvdg skulle kunna f4 en omreglering utan att
sdkerheten dventyras. I det sammanhanget ar regeringen tydlig med att
nollvisionen &r utgangspunkten for en sddan omreglering.

6.4 Preciseringar for hdnsynsmalet sikerhet inom
sjotransportomradet

Regeringens bedomning: Malet for sikerhet inom sjétransportomradet
bor preciseras i form av etappmélet att antalet omkomna inom
yrkessjofarten och fritidsbétstrafiken fortldpande minskar samt att antalet
allvarligt skadade halveras mellan 2007 till 2020.

For att uppnd malet inom yrkessjofarten kommer ett intensifierat
forebyggande arbete i samarbete med redare, fiskare och de sjofackliga
organisationerna samt en effektiv tillsyn att krévas.

For att uppnd maélet inom fritidsbatstrafiken kommer fler aktorer &n
vad som ér fallet i dag att behdva involveras for att sprida information
om hur sékerheten kan 6kas och riskerna minimeras.

Sjofartsverkets underlag: Regeringen gav i regleringsbrevet for 2008
Sjofartsverket 1 uppdrag att med utgangspunkt i en utvérdering av
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sjosikerhetsmélet for perioden 1998-2007 utarbeta och ldmna forslag pd Prop. 2008/09:93

ett nytt sjosdkerhetsmal. Sjdfartsinspektionen inom Sjofartsverket har
med utgdngspunkt fran en sddan utvirdering foreslagit tva nya mal, dels
ett for trafiken med handels- och fiskefartyg, férjor eller &vrig
passagerarsjofart, dels ett for fritidsbatstrafiken.

For trafiken med handels- och fiskefartyg, farjor och Ovrig
passagerarsjofart, har  Sjofartsinspektionen  foreslagit att inga
ombordvarande ska omkomma till foljd av brister i sjosédkerheten ombord
under tidsperioden 2009-2018. Antalet svart skadade till f61jd av brister i
sjo- och arbetsmiljosdkerheten ska i samma typer av fartyg héllas pa en
lagre niva dn under den géngna tioarsperioden: en halvering av antalet
allvarligt skadade bor minst uppnés. For att na detta mal, i all synnerhet
det som géller allvarligt skadade, kommer det att krévas ett intensifierat
samarbete med redare, fiskare och de sjofackliga organisationerna samt
en intensifierad tillsyn frdn Transportstyrelsens sida av framst
arbetsmiljon ombord pa fartyg.

For fritidsbatstrafiken har Sjofartsinspektionen foreslagit att malet bor
vara detsamma som under perioden 1998-2007, dvs. en fortsatt halvering
av antalet omkomna och allvarligt skadade.

Skilen for regeringens bedomning
Sjosdkerhetsarbetet

De internationella regelverken for handelssjofarten tas numera i hog
utstrackning fram inom den internationella sjofartsorganisationen —
International ~ Maritime  Organization (IMO), som & FN:s
sjofartsorganisation. IMO antar regler bl.a. for att sédkerstdlla och
forbattra sjosdkerheten. Regler aterfinns ocksa inom EG-rétten. Andra
internationella dverenskommelser som paverkar sjosdkerheten ar bl.a.
Paris Memorandum of Understanding (Paris MOU), som innehaller
regler for genomférandet av hamnstatskontroller. I Sverige fullgors
kontroll av fartyg framst av den nybildade myndigheten
Transportstyrelsen. Aven Kustbevakningen har vissa uppgifter.

Sverige har genom sjosdkerhetskonventionen SOLAS (International
Convention on Safety of Life at Sea) och International Convention on
Maritime Search and Rescue (SAR) ett &atagande att svara for
sjordddningen i svenskt territorialvatten och ekonomisk zon. Staten
ansvarar for sjordddningen dven i de storre insjoarna Vanern, Véttern och
Mailaren. I dvriga sjoar och vattendrag avilar ansvaret for rdddning den
kommunala rdddningstjénsten.

Utvecklingen inom yrkessjofarten

Antalet allvarliga olyckor, dvs. olyckor med allvarligt skadade eller
omkomna inom sjofarten med handelsfartyg, férjor och Ovrig
passagerartrafik samt fiskefartyg har minskat under den gangna
tioarsperioden. Under 1998 omkom eller skadades 16 personer allvarligt.
Under 2007 var antalet omkomna eller allvarligt skadade sju personer.
Utvecklingen varierar dock dver tiden. Antalet omkomna och allvarligt
skadade i trafiken med handelsfartyg, farjor och dvriga passagerarfartyg
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har minskat under perioden, med undantag fér 2006. Historiskt har det Prop. 2008/09:93

intraffat ett antal storre olyckor i Sverige eller i vart ndromréade, bl.a.
Estonia (1994), Jan Hevelius (1993) och Scandinavian Star (1990).
Under den senaste tiodrsperioden har Sverige dock varit férskonat fran
storre olyckor till sjoss med ett stort antal omkomna eller allvarligt
skadade.

Antalet omkomna i sjofarten med fiskefartyg é&r, sérskilt med
beaktande av den mindre omfattningen av trafiken med sadana fartyg
nagot hogre dn vad som géller for dvriga fartygstyper. Trenden forefaller
dock stabil och har sedan 1999 pekat mot en till tvdA omkomna personer
per ar. Statistiken visar dock att antalet allvarligt skadade inom trafiken
med handelsfartyg &ar relativt sett hog. Sammantaget gjorde
Sjofartsinspektionen bedomningen att det sjosdkerhetsmdl som
regeringen angivit har uppnatts, med undantag for antalet allvarligt
skadade inom trafiken med handelsfartyg. Regeringen delar denna
beddmning.

Utvecklingen inom fritidsbdtstrafiken

Utvecklingen  inom  fritidsbatsomrddet &  mindre  entydig.
Sjofartsinspektionen konstaterar att malet om en halvering av antalet
dodade och allvarligt skadade inte har uppnétts. Regeringen delar denna
bedomning. Trafiken med fritidsbatar omfattar bade den trafik som
forekommer i skdrgdrden och de stdrre insjdarna samt de batar som
anvinds i mindre sjoar och vattendrag. Statistiken omfattar ocksa kanot-
och kajakolyckor, dykolyckor, olyckor med segelbridor samt vissa
isrelaterade olyckor. Sjofartsinspektionen har dven papekat bristen pa
tillforlitlig statistik nér det géller fritidsjofarten. Tillforlitlig statistik
finns, enligt inspektionen, for det statliga sjordddningsomradet och
insatser som sker inom detta omrade, dvs. olyckor pd svenskt
sjoterritorium, i svensk ekonomisk zon samt pad Vianern, Vittern och i
Milaren. Olyckor i &vriga vattendrag, kanaler, hamnar och insjdar
handhas av den kommunala rdddningstjansten, ett omrade dér statistiken
brister.

Sjofartsinspektionen har sedan 2004 gjort insatser for att forbattra den
befintliga statistiken, ett arbete som sedan januari 2009 har dvertagits av
Transportstyrelsen. Négon heltdckande statistik finns dock dnnu inte att
tillgd. Utifrdn den senaste statistiken som Transportstyrelsen tagit fram
kan det konstateras att antalet omkomna var 32 personer 2004, 34 under
2005, 35 under 2006 och 35 under 2007, som jamforelse kan ndmnas att
antalet omkomna var 42 1998. Regeringen kan saledes konstatera att det
under den senaste tiodrsperioden skett en mindre nedgéng i antalet
omkomna i det som i statistiken redovisas som olyckor med fritidsbéatar.
Nér det géller antalet allvarligt skadade kan dock det motsatta
forhéllandet konstateras och en negativ trend skonjas. Under 2007
uppgick antalet till 99 personer.

Sjofartsinspektionen har for aren 2004 till och med 2007 tagit fram
statistik 6ver allvarliga olyckor, definierat som olyckor dir nidgon akut
sokt ldkarvard eller som renderat i totalforlust av batar. Denna statistik
visar att de vanligaste orsakerna till olyckorna dr man &verbord, brand
samt personolycksfall. Statistiken omfattar sdvdl mindre roddbatar som
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kanoter, motor- och segelbatar och inkluderar héndelser i
sjordddningsomradena och insjoar. Av statistiken kan det konstateras att
merparten av dodsolyckorna sker i insjoar samt att de flesta omkomna &r
over 50 ar.

Aven om utvecklingen for fritidsbatsolyckor #r positiv i ett lingre
tidsperspektiv (20—30 ar), dr trenden de senaste tio aren i bésta fall
utplanande. Bilden blir densamma &ven om man beaktar det Okade
antalet fritidsbatar. Under 2004 var antalet omkomna i forhéallande till
100 000 fritidsbatar 4,2 personer, 2006 var motsvarande siffra 4,7 och
2007 var det 4,9.

Antalet sjoraddningsinsatser som redovisats av Sjofartsverket uppgar
for 2007 till totalt 934 insatser som avser fritidsbatar. Av dessa var 65
icke-héndelser, dvs. dir ingen olycka intriffat, 193 rérde grundstétning,
224 var maskin- och propellerhaveri. 1 statistiken inkluderas savil
mindre batar som jollar, ekor m.m. samt sjuktransporter.
Sjofartsinspektionen, Sjofartsverket och Sjoraddningsséllskapet har med
utgangspunkt fran den befintliga statistiken genomfort en analys av
olyckorna.

Av analysen framgar bl.a. att Sjordddningen, bade den statliga och den
kommunala fungerar vil, att vddret dr en betydelsefull faktor nir det
géller olyckor med fritidsbatar, samt att merparten av de allvarligare
olyckorna med all sannolikhet beror pa brister i sjomanskap och sunt
batfornuft. Brister i kunskap om vidder och vind, teknik, manéver,
navigation och elementir motorkunskap ar tydlig enligt den analys som
genomforts, vilket framgar av Sjofartsinspektionens underlag till
regeringen.

Nir det giller sjofylleri kan det frin BRA: s statistik konstateras att
antalet ddmda personer for sjofylleri enligt sjolagen har 6kat ndgot sedan
2005, da det var 53 fall. Under 2006 intraffade 67 fall och 2007 uppgick
antalet till 64.

Sjosdkerhetsarbetets framtida inrikining och forslag till etappmal for
yrkessjofarten

For trafiken med handels- och fiskefartyg, farjor eller Ovrig
passagerarsjofart anser regeringen att etappmalet bor vara att antalet
omkomma och allvarligt skadade ska minska. En halvering av antalet
allvarligt skadade bor minst uppnés under perioden 2007 till 2020.

Det foreslagna malet foljer i huvudsak vad Sjofartsinspektionen
foreslagit men 4r mindre detaljerat dn det mal som inspektionen
foreslagit. Det foreslagna malet inkluderar sévil personal ombord pa
fartyg som 6vriga ombordvarande.

Regeringen viljer att formulera malet mer robust mot
omvérldsfordndringar. Det finns stora osdkerheter kring de
omvirldsfaktorer som paverkar antalet omkomna forutom det direkta
sjosékerhetsarbetet och den tillsyn som i huvudsak Transportstyrelsen
kommer att bedriva inom sjosdkerhets- och arbetsmiljoomradet.
Etappmalet kan dérfér komma att revideras dér bla. graden av
maluppfyllelse och andra omvérldsfordndringar beaktas. Regeringen har
ocksa foreslagit en ldngre tidsperiod genom anvindningen av maléret
2020. Valet av malar foljer av regeringens intention att en mer
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genomgripande avstdmning av malstrukturen bor ske 2012 och 2016. I  Prop. 2008/09:93

syfte att sikerstdlla en tillfredstidllande utveckling inom omradet bor
Transportstyrelsen 16pande folja utvecklingen inom omradet och vidta
eller 1amna forslag pé atgirder for att nd malet. Sdrskilda utvirderingar
bor tas fram infor avstimningarna i malstrukturen 2012 och 2016.

Regeringen gor liksom Sjofartsinspektionen bedémningen att det mal
som foreslagits kommer att krdva ett intensifierat férebyggande arbete i
samarbete med redare, fiskare och de sj6fackliga organisationerna samt
en intensifierad tillsyn fran Transportstyrelsens sida av framst
arbetsmiljon ombord pa fartyg for att uppnd malet. Regeringen anser
vidare att det finns anledning att titta sérskilt pa yrkesfisket och de
olyckor som intréffar inom denna sektor.

Regeringen bedomer att en kontinuerlig 6vervakning och kontroll av
sjofarten har en preventiv effekt. Hamn- och flaggstatskontroller ar i
detta sammanhang sérskilt angeligna. Den utveckling av en
riskanalysbaserad tillsyn som férhandlats fram inom Paris MOU och som
inforts i EG-rétten genom det reviderade hamnstatskontrolldirektivet
utgor ett visentligt steg mot en mer effektiv tillsyn inriktad pa sé kallade
hogriskfartyg. Enligt regeringens beddmning bor detta bidra till att
ytterligare effektivisera och oOka traffsikerheten i inspektionsverksam-
heten.

Regeringens ambition dr att Sverige dven fortsatt ska vara en drivande
kraft inom det internationella sjosdkerhetsarbetet dér sékerhetsregler for
handels- och passagerarsjofarten i hog utstrickning faststdlls och
eftersom sjofarten dr internationell till sin karaktdr. Detta arbete &r
sarskilt angeldget for att minska riskerna for en olycka med ett stort antal
allvarligt skadade och omkomna. Sverige avser ocksa att inom ramen for
Ostersjostrategin driva vissa frigor som syftar till att ka siikerheten till
$j0ss.

For den kustnidra sjofarten finns ett visst nationellt utrymme for
regelanpassning av sikerhetskraven efter lokala forutsittningar, med viss
mdjlighet till regelforenkling, dock utan att sdkerheten asidositts.

I samband med klassningen av Ostersjon som ett PSSA-omrade
(Particular Sensitive Sea Area) godkdnde IMO:s generalférsamling en
rad trafikreglerande  atgdrder.  Sjofartsinspektionen  har  efter
klassificeringen utvirderat trafikstrommarna i Ostersjon. AIS data
(Automatic Identification system) som har analyserats visar att en stor
del av fartygen pa Ostersjon har anpassat sig till de nya
trafiksepareringsreglerna.

Bedomningen &r ocksa att de nya atgiarderna bidragit till att undvika
olyckor. Utvérderingen visar dock pé en snabb dkning av antalet fartyg i
Ostersjdomradet. Arbetet med att se Over behovet av ytterligare
trafikdtgérder fortgar. Mot bakgrund av den i vissa omréaden tita trafiken
och av att navigationsforhdllandena i Ostersjon innebir sirskilda
svarigheter anser regeringen att detta arbete dr angeldget. Sjofartsverket
och Transportstyrelsen bor dérfor kontinuerligt folja och utvérdera
sjotrafikutvecklingen och om det behdvs bor forslag pé ytterligare
trafikatgérder lamnas till IMO.

Trafikdvervakning sker i syfte att ka sjotrafiksdkerheten och forhindra
miljoforstoring. Inom IMO har det utvecklats regler som stiller krav pa
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att fartyg ska vara utrustade med AIS. Sverige har varit ett av de pédri-
vande landerna i arbetet med att utveckla detta system.

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/59/EG av den 27 juni
2002 om inrédttande av ett overvaknings- och informationssystem for
sjotrafik 1 gemenskapen och om upphdvande av radets direktiv
93/75/EEG (32002L0059, EGT L 208, 5.8.2002, s. 10-27) innehaller
regler om trafikdvervakning inom EU. Direktivet har reviderats i och
med behandlingen av det sd kallade tredje sjosdkerhetspaketet.
Revideringen innebér bl.a. att fiskefartyg ner till 15 m ska utrustas med
AIS och ger bittre mojlighet for Svervakning av sjotrafiken, vilket
forbattrar mojligheterna att effektivt gora insatser vid tillbud och olyckor.
Regeringen anser att kontinuerlig utveckling av systemen for
trafikovervakning i syfte att minska riskerna for olyckor till sjoss &r
betydelsefull.

Sjosdkerhetsarbetets framtida inrikining och forslag till etappmal for
fritidsbdtstrafiken

For fritidsbatstrafiken gor regeringen bedomningen att etappmaélet bor
vara att antalet personer som omkommer eller skadas allvarligt i
samband med fritidsbatsolyckor fortlopande ska minska: en halvering av
antalet allvarligt skadade bor uppnés under perioden 2007 till 2020.

Det foreslagna malet foljer i huvudsak vad Sjofartsinspektionen
foreslagit, men regeringen véljer, i likhet med det som foreslas for
yrkessjofarten, att formulera mélet mer robust mot omvarldsforandringar.
Malet maste ocksa ses i relation till att de olyckor som intréffar r olika
till sin karaktér och sker sa vl till havs och i kust och skdrgardsomraden
som i mindre insjéar. Olyckorna omfattar ocksd en rad olika typer av
fartyg s som kanoter, ribbétar, vattenskotrar, segelbatar, motorbatar,
m.m. | arbetet med att minska dessa olyckor kommer det att krivas ett
avsevirt bredare inriktat sikerhetsarbete &n vad som ir fallet i dag. Aven
for fritidsbatstrafiken kan etappmélet komma att revideras. Regeringen
har dven hér foreslagit en ldngre tidsperiod genom anvindningen av
maélaret 2020. Utdver vad som ovan ndmnts finns ett sérskilt virde med
att arbeta med samma period, dvs. 2007 till 2020, for de olika
trafikslagen. I syfte att sdkerstélla en tillfredstdllande utveckling inom
omradet bor Transportstyrelsen 16pande folja utvecklingen inom omradet
och vidta eller ldmna forslag pa atgdrder for att nd malet. Sérskilda
utvirderingar bor tas fram infor avstimningarna i malstrukturen 2012
och 2016.

Regeringen delar Sjofartsinspektionens uppfattning att det &ar
noddvindigt att Transportstyrelsen anvénder ett fordndrat arbetssétt for att
na malet for fritidsbatstrafiken. De olyckor som redovisas inom ramen
for denna statistik innefattar en stor mingd vattenrelaterade aktiviteter
som har en betydande bredd. Det dr darfor angelédget att arbetet inriktas
mot en bredare malgrupp, diribland olika intresseorganisationer, dn vad
som dr fallet i dag. Sérskilt angeldget &r att nd de grupper som tidigare
inte varit representerade i det ndtverk som finns for sjosdkerhetsarbetet —
Sjosdkerhetsradet. Det arbete som redan i dag bedrivs av olika frivillig-
och batlivsorganisationer utgér en mycket viktig del av
sjosékerhetsarbetet kopplat till fritidsbatstrafiken och bor framjas och pa
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sikt utvecklas. Riktade insatser bor ocksé goras gentemot de grupper och
aktiviteter som mest frekvent dr drabbade av olyckor. Genom ett bredare
arbete som inkluderar fler organisationer bor en 6kad rackvidd och hogre
traffsékerhet kunna dstadkommas. Regeringen 6verviger vidare att infora
ett behorighetsbevis for vissa fritidsfartyg, frimst med inriktning pa
snabba fartyg, samt striktare regler for att stivja sjoonykterhet.

Till £6ljd av den bredd som kommer att krdvas pa arbetet for att na
maélet beddmer regeringen att det dr av avgdrande betydelse att forbéttra
statistiken bade vad avser antalet omkomna och allvarligt skadade i
fritidsbatstrafiken. Dagens statistik har vissa brister. Transportstyrelsen
bor dérfor vidta &tgérder, bl.a. genom att i samarbete med Myndigheten
for sdkerhet och beredskap utveckla en bittre statistik Over antalet
omkomna och svart skadade for bade det statliga sjoraddningsomradet
och det omrade den kommunala rdddningstjédnsten ansvarar for. Vidare
anser regeringen att det dr angeldget att se Over statistiken avseende
antalet larm for den statliga sjoraddningen, sa att denna kan foljas upp pa
ett béttre sitt och utgdra ett mer effektivt instrument i det forebyggande
arbetet.

Enligt regeringens bedomning &r det ocksd angeldget att
Kustbevakningen och Sjopolisen utvecklar sin trafikdvervakning i syfte
att sdkerstilla en 1ag niva pa antalet 6vertradelser till sjoss och ddrmed en
okad sjosdkerhet.

Sjordddning

Regeringen beslutade den 30 november 2006 att tillkalla en sérskild
utredare med uppgiften att genomféra en Oversyn av Sjofartsverkets
organisation. Utredningen foreslog, den 15 maj 2008, i sitt delbetéinkande
Styra ritt att Flygrdddningscentralen (ARCC) och Sjordddningscentralen
(MRCC) skulle sl&s samman. Regeringen aviserade i samband med
budgetpropositionen for 2009 att ARCC och MRCC skulle bilda en
integrerad enhet och inordnas i Sjofartsverket. Forslaget genomférdes
frén och med den 1 januari 2009.

I december 2008 redovisade Helikopterutredningen sitt betdnkande
Helikoptern i samhillets tjanst (SOU 2008:129). Utredningen foreslar
bl.a. att atgdrder bor vidtas for att vidareutveckla det regionala SAR-
samarbetet (Search and Rescue), att atgérder vidtas for att forbattra
utbildning och Ovning for besdttningarna inom SAR-verksamheten.
Arendet bereds for nirvarande inom Regeringskansliet.

Utover ett vil fungerande forebyggande arbete i syfte att undvika och
minska risken for olyckor utgdr en vél fungerande raddningsorganisation
en central del for att mildra konsekvenserna av olyckor ndr de vil
intriffat. I och med de specifika forhallanden som rader i véra vatten kan
en effektiv och vil fungerande riddningsorganisation i méanga fall utgora
skillnaden mellan liv och d6d. Regeringen anser att det dr av avgérande
betydelse att det finns en effektiv rdddningsorganisation och en
kontinuerlig utveckling av sjordddningsverksamheten. Regeringen
onskar dven framhalla de betydelsefulla insatser Svenska
sjoraddningssallskapet utfor for att rddda ménniskor i nod. Detta ar
sarskilt virdefullt mot bakgrund av att den Overvdgande delen av all
sjordddning sker med hjdlp av bat. I syfte att utveckla sjordddningen
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anser regeringen att det 4dr angeldget att fortsédtta utvecklingen av
samarbetet framforallt med véra grannlénder.

6.5 Preciseringar for hinsynsmaélet sdkerhet inom
luftfartsomradet

Regeringens bedomning: Malet for sédkerhet inom luftfartsomrédet bor
preciseras i form av att antalet omkomna och allvarligt skadade inom
luftfartsomradet minskar fortlopande.

For att uppfylla hinsynsmalet bor Sverige dven i1 fortsittningen
prioritera sikerheten inom luftfarten och aktivt delta i det internationella
samarbetet pa flygsédkerhets- och luftfartsskyddsomrédena.

Utvidgningen av EASA: s behorighet bor leda till en hogre och
jédmnare flygsdkerhetsniva i Europa.

I en ny luftfartslag, som nu bereds, kommer regler att foreslas att
nuvarande bestimmelser om onykterhet inom luftfarten skérps.

Forslagen i SIKA:s underlag: Forslagen till nya etappmal for
sakerhet inom luftfartsomradet stimmer i huvudsak med regeringens
forslag till malprecisering.

Remissinstanserna: Det stora flertalet instanser siger sig uttryckligen
stodja SIKA:s forslag.

Skilen for regeringens bedomning: Sikerhetsarbetet maste fortsatt
prioritera att utforma ett transportsystem sé att allvarliga flygolyckor
forebyggs. Ett intensifierat engagemang 1 det internationella
flygsdkerhetsarbetet, samordning av resurser och uppféljning av
genomforande samt aterkoppling av internationella erfarenheter till en
nationell niva ar nigra angeldgna omréden for att ytterligare forbattra
flygsdkerheten.

Flygsdkerhetsarbetet

Sedan mitten av forra seklet har det internationella samarbetet pa
sikerhetsomradet varit av stor betydelse inom luftfarten. I takt med en
okande globalisering och, for Europas del, utvidgningen av unionen och
tillkomsten av EASA, kommer detta samarbete fortsatt att vara
avgdrande for att malsittningarna med ett sékert lufttransportsystem ska
kunna uppfyllas. Sverige &r i manga avseenden drivande i det
internationella flygsidkerhetssamarbetet och regeringen anser att det ar av
stor betydelse att Sverige dven fortséttningsvis engagerar sig starkt pa
den internationella arenan

Inom det europeiska flygsdkerhetsarbetet &r Europeiska byran for
luftfartssdkerhet (EASA) central. Byrdn som stegvis tilldelats fler
ansvarsomraden, inrdttades genom Europaparlamentets och rédets
forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststdllande av
gemensamma bestimmelser pa det civila luftfartsomradet och inrdttande
av en europeisk byrd for luftfartssikerhet (32002R1592R(03), EGT L
240, 7.9.2002, s. 1-21), vilken tradde ikraft i september 2002. Genom
den ursprungliga forordningen tilldelades EASA flygsékerhetsuppgifter
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inom tvd omrdden, nidmligen luftvirdighet samt miljocertifiering av
luftfartsprodukter, delar och anordningar. Genom Europaparlamentets
och rédets forordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om
faststillande av  gemensamma bestimmelser pa det civila
luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byra for luftfartssdkerhet,
och om upphivande av radets direktiv 91/670/EEG, forordning (EG) nr
1592/2002 och direktiv 2004/36/EG (32008R0216, EUT L 79,
19.3.2008, s. 1-49) utvidgades byrans sdkerhetsuppgifter till omradena
drift av luftfartyg, flygcertifikat och sékerhet i fraga om luftfartyg fran
tredjeland.

Kommissionen presenterade den 25 juni 2008 ett forslag om att
utvidga EASA:s behorighet ytterligare, till att &dven omfatta
sdkerhetsansvaret for flygplatser och flygtrafiktjdnster. Ambitionen ar att
EASA ska ges ett samlat ansvar for flygsidkerheten inom unionen.

Regeringen stodjer kommissionens forslag att EASA bor ha det
Overgripande ansvaret for regelutveckling inom forordningens
behdrighetsomraden och for uppféljning av reglernas tillimpning inom
flygsdkerhetsomradet.  Luftfarten  4r  internationell och  for
gransoverskridande luftfartsverksamheter dr det en fordel om luftfarten
omfattas av gemenskapslagstiftning. Det finns ocksd en logik i att
flygsédkerhetsaspekterna integreras med arbetet med det gemensamma
europeiska luftrummet. En strdvan bor vara att en inre marknad for
lufttransporter kombineras med gemensamma sdkerhetsregler, som
tillimpas pa samma sétt i alla medlemsstater.

Regeringen gor bedomningen att ett starkt EASA pa sikt bor medverka
till att EU far en hog och enhetlig flygsdkerhetsniva till fordel for
unionens medborgare och att minskat dubbelarbete innebér
effektivisering. Tillsyn och tillstdndsgivning bor dock i normalfallet av
subsidiaritetsskdl &dven fortsdttningsvis utféras av de nationella
luftfartsmyndigheterna, som har nédrhet till tillstindsinnehavarna.
Centralisering bor ske dér det ar fordelaktigt av effektivitetsskal eller ur
ekonomisk synvinkel och inte pa ett sadant sétt att den administrativa
bdrdan dkar for de berdrda.

Flygsdkerhetsutvecklingen

Sverige har en mycket god flygsikerhet inom linjefart och charter. Sedan
mitten av forra seklet har det internationella samarbetet pa
sdkerhetsomradet varit av mycket stor betydelse inom luftfarten. I takt
med en Okande globalisering och, fér Europas del, utvidgningen av
unionen och tillkomsten av EASA, kommer detta samarbete fortsatt att
vara avgorande for att malsittningarna med ett sikert lufttransportsystem
ska kunna uppfyllas. Sverige &r i méanga avseenden drivande i det
internationella flygsikerhetssamarbetet och regeringen anser att det ar av
stor betydelse att Sverige dven fortsdttningsvis engagerar sig starkt pa
den internationella arenan.

Inom svensk linjefart och charter intriffade inget haveri under 2006,
men ett under 2007. Privatflyget drabbades av tio haverier under 2006,
och 15 haverier under 2007. Under 2006 hade tre haverier dodlig utgédng
inom svenskt privatflyg, och fem personer omkom. Inget dodshaveri
intrdffade 1 privatflyget under 2007, ddremot skadades tva personer
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allvarligt. Fyra personer skadades lindrigt under 2006 och 2007. Under
2005 drabbades privatflyget av 13 haverier, varav ett haveri med dodlig
utgang, dir tva personer omkom.

Inom bruksflyget, som till 6vervdgande del bestdr av yrkesméissig
verksamhet med helikopter, latta flygplan och ballonger, intrdffade totalt
14 haverier under aren 2006—2007, varav totalt tre hade dodlig utgéng.
Under samma period omkom sex personer och tre skadades allvarligt.
Inom bruksflyget har siffrorna dirmed forsdamrats, eftersom inga haverier
med dodlig utgang intréffat de tta forevarande aren.

Skolflyget, som omfattar bade verksamhet i kommersiella flygskolor
och flygskolor i klubbregi, visar péd en svagt ogynnsam haveritrend. Inga
dodliga haverier har dock intréffat under de senaste elva aren, vilket 4r en
mycket gynnsam utveckling. Under aret 2006 intrdffade inga haverier
inom skolflyget, medan det under &r 2007 intriffade tvd haverier, dock
utan personskador. Under 2005 intraffade sex haverier enbart med
materiella skador inom skolflyget. Antalet haverier ar relativt begrénsat i
forhallande till andra trafikslag.

Det ar angeldget att det kontinuerliga arbetet med att forbéttra
flygsdkerheten fortsdtter, sd att antalet haverier och antalet doda eller
skadade inom flyget fortsétter att fortlopande minska.

Sdrskilda insatser for sikerhet och lufifartsskydd

Riksdagen har genom sitt tillkénnagivande i bet. 2004/05:TU10, rskr.
2004/05:244 om luftfart anmodat regeringen att lagga fram ett forslag till
riksdagen om ett system som sékerstéller att flygbesattningar uppfyller
uppstéllda krav pd nykterhet och drogfrihet. I Luftréttsutredningens
slutbetdnkande Ny luftfartslag (SOU 1999:42) foreslés regler i syfte att
forbéttra flygsdkerheten, bl.a. genom att det ska bli mojligt att genomfora
rutinkontroller av bl.a. flygbeséttningar i syfte att sikerstélla att alkohol-
eller drogmissbruk inte dventyrar flygsdkerheten.

Regeringen kommer i en ny luftfartslag, som nu bereds, att foresla att
nuvarande bestimmelser om onykterhet inom luftfarten skérps.

Terrorattentaten i USA den 11 september 2001 har satt arbetet med
luftfartsskydd i starkt fokus pa hela den globala arenan. ICAO antog
véaren 2002 nya sdkerhetsstandarder och inom EU har lagstiftning snabbt
utarbetats och antagits med maélet att sdkerstélla ett harmoniserat och vél
fungerande skydd for att forhindra brottsliga handlingar mot den civila
luftfarten. Resultatet av arbetet inom EU och ICAO har en direkt
paverkan for Sverige varfor det ar visentligt att det internationella arbetet
prioriteras for att kunna paverka forordningskrav och standarder sa att
sirskilda svenska behov blir omhédndertagna. I detta sammanhang kan
dven nidmnas att det under varen 2009 halls en diplomatkonferens i
ICAO:s regi for antagande av tvd utkast till konventioner rérande ansvar
for skador som tillfogas tredje man till foljd av luftfart. Det ena utkastet
avser tredjemansskador till foljd av terrorverksamhet och har ndrmast
foranletts av World Trade Centerkatastrofen. Sverige har varit involverat
i framtagandet av utkasten.

Ett exempel & de mycket sma flygplatsernas sédrart. Samma
sakerhetsstandard kan ibland uppnés pa sma flygplatser med andra, mer
lampliga atgérder dn de som dr nddvindiga pa en stor flygplats. Sverige
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deltar aktivt i kommissionens expertgrupp for luftfartsskydd samt i de
arbetsgrupper som kommissionen tillsétter for att utarbeta forslag till nya
detaljerade forordningskrav.

6.6 Preciseringar for hdnsynsmalet miljo och hélsa

Regeringens bedomning: For att uppfylla hdnsynsmélet for miljo och
hilsa bor foljande preciseringar gilla:

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begriansad
klimatpdverkan n&s genom en stegvis Okad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 bér Sverige ha
en fordonsflotta som dr oberoende av fossila brinslen.

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nés och till
minskad ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att
na uppsatta mal.

Forslagen i SIKA:s underlag: SIKA:s forslag till nytt delmal lyder
“Transportpolitiken ska bidra till att riksdagens mal om att till nésta
generation Overldmna ett samhédlle dir véra stora miljoproblem é&r
omhéndertagna. Transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till de krav som foljer av detta villkor”.

Delmalet foreslogs preciseras i de bada etappmalen:

— Transportsystemets utformning och funktion ska bidra till att de
nationella miljokvalitetsmélen och deras delmél uppnas. Sékerstélld
uppfyllelse av de delmél dar transportsektorn dominerar problembilden
eller utpekas som en viktig paverkansfaktor prioriteras.

— Klimatpéaverkan fréan transportsektorn i Sverige ska till 2020 minska
med 24 procent jamfort med 2005 ars niva.

Remissinstanserna: 1 huvudsak stiller sig remissinstanserna positiva
till kopplingen att transportsystemet ska bidra till att uppfylla
miljokvalitetsmalen. Banverket, Ldnsstyrelsen Gotland ldn och
Liinsstyrelsen Gdvileborg och Svenska bussbranschens Riksforbund
stodjer SIKA:s forslag till del- och etappméal inom miljdomradet.

Energimyndigheten, Verket for innovationssystem (Vinnova) och
Region Vistra Gétaland stodjer kopplingen till miljoméalssystemet.
Naturvdrdsverket, Folkhdlsoinstitutet, Ldnsstyrelsen Dalarnas lin och
Lénsstyrelsen Gavleborg framfor att dversynen av miljokvalitetsmélen i
den péagdende utredningen om miljokvalitetsmalen och kommande
miljomalsproposition bor beaktas. Vinnova framfor att SIKA:s forslag
om vilka miljoméal som bor prioriteras dr vag och bor preciseras.

Regionforbundet Ostsam varnar for att etappmal gors s omfattande att
helheten och avvdgningsprocessen gar forlorad och Overgar i
detaljdiskussioner. Glesbygdsverket stodjer foreslagna etappmal och
indikatorer, men anser att de bor vidareutvecklas for att avse dven
regional och lokal niva. Konsumentverket foresprékar att indikatorer
utvecklas som speglar utbudet av miljomérkta persontransporter.
Foreningen Gréna Bilister forordar att 1ag klimatpaverkan respektive
god lokal miljo &r tva skilda mal, eftersom de dr olika aspekter som
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ibland stdr i motsittning och att indikatorerna fokuserar pa de
miljokvalitetsmal som dr relevanta for trafiken samt miljokvalitetsnormer
(MKN), sektorsmél och EU-beslut.

Banverket foreslar en komplettering med ett langsiktigt etappmal for
klimat. Naturvardsverket stodjer ett sektorsmél inom klimatomradet
("utsléapp av vaxthusgaser”), som bor vidareutvecklas och dven omfatta
internationellt flyg och internationell sjofart. Lansstyrelsen Dalarnas lédn
foresprakar att ett ambitidst klimatmal for sektorn till 2020 stills upp.
Enligt Svenska Naturskyddsforeningen (SNF) bor sektorsmalet for
minskade koldioxidutsldpp hdjas fran foreslagna 24 till 45 procent.
Energimyndigheten avstyrker sektorsmal for koldioxidutslédpp uttryckt i
procentuell minskning, da det kan medfora minskad kostnadseffektivitet
och optimal méluppfyllelse for EU:s klimatmal till 2020. Ett eventuellt
sektorsmdl kan 1 stillet handla om oOkad energieffektivitet,
tillgdnglighetsfrimjande samhéllsplanering, tillgang till icke fossila
drivmedel (inklusive el), samt stod for nya genombrottstekniker. Om
sadana sektorsmal ska tas fram fOrordas ett brett aktdrssamrad.
Lufifartsverket (LFV) framfor att ett sektorsspecifikt etappmal for klimat
bor stimmas av forst efter slutford behandling av klimatberedningens
betéinkande och miljoméalsutredningen. LFV &r tveksamt till att flyget ska
ingd i ett nationellt klimatmal, eftersom flyget fran 2012 ingar i EU: s
handelssystem (EU ETS) och EU verkar for internationella
overenskommelser for flyget. BIL Sweden framfér att etappmal och
indikatorer avseende klimat bdr kopplas till en klimatpolitik med den
utformning som IPCC och Vetenskapliga radet presenterat, med en
gemensam sektorsovergripande prisséttning av véxthusgaser sa att de
mest kostnadseffektiva 10sningarna viljs. Landstinget Gdvleborg pekar
pa behovet av Okad anvindning av fornyelsebara brénslen.
Regionforbundet Kalmar ldn foreslar som nytt nationellt etappmal att
Sveriges transportsektor senast 2030 ska vara fossilbranslefti.

Stockholms lins landsting uppméarksammar att det finns malkonflikter
mellan  miljokvalitetsmélen som  exempelvis mellan tétare
bebyggelsestruktur med béttre kollektivtrafik som medfér mera buller
och utslipp av  luftféroreningar.  Resendrsforum  framhéller
kollektivtrafikens betydelse for att uppnd delmalet for miljo. SNF
foresprakar ett etappmal att till 2020 genomfora ett atgardsprogram mot
barridreffekter (ett defragmenteringsprogram enligt modell fran
Nederldnderna).

Folkhdlsoinstitutet uppmérksammar transportsystemets betydelse for
folkhdlsan och de folkhilsopolitiska méalen (prop. 2002/03:35 MAl for
folkhdlsan och prop. 2007/08:110 En fornyad folkhélsopolitik) , bl.a.
med hénvisning till den kommande publikationen Den svenska
vigtransportsektorns folkhalsoeffekter skriven av Tord Kjellstrom, Rob
Ferguson och Adrienne Taylor.

Skilen for regeringens bedomning

Transportsektorn  bidrar till att miljékvalitetsmdlet  Begrdnsad
klimatpaverkan nas genom en stegvis okad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 bér Sverige ha
en fordonsflotta som dr oberoende av fossila brdnslen.
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Resor och transporter bidrar till en 6nskad samhéllsutveckling som
innebér en okad frihet att bo och leva dar man vill och samtidigt ha
tillgang till en god arbetsmarknad. Det dr dérfor inget mal i sig att
minska resandet. Samtidigt dr det angeldget att transportpolitiken och
transportsystemet utformas sa att rese- och transportbehovet kan
tillgodoses pa ett sitt som stimulerar till och skapar goda forutséttningar
for klimatsmartare, energieffektivare och sdkrare 10sningar. Regeringen
kommer att presentera forslag pa de atgérder och styrmedel som behovs
for att energi- och klimatatagandena sakerstélls.

Partiledarna i Allians for Sverige slét den 5 februari 2009 en
overenskommelse om en langsiktigt hallbar energi- och klimatpolitik.
Overenskommelsen bygger pa underlag frin Vetenskapliga Radet, den
parlamentariska Klimatberedningen och den dialog som regeringen fort
med samhéille och nédringsliv kring energi- och klimatfrdgorna. EU:s
nyligen beslutade klimat- och energipaket utgdr grunden for Sveriges

politik.
Den svenska energipolitiken — och didrmed &ven basen for
klimatpolitiken — ska bygga pa samma tre grundpelare som

energisamarbetet i EU. Politiken syftar saledes till att férena ekologisk
hallbarhet, konkurrenskraft och forsorjningstrygghet. Pa denna grund har
regeringen presenterat en vag ut ur beroendet av fossil energi.

For 2020 har regeringen stillt upp ett antal ambitiosa mal for Sverige:

e 50 procent fornybar energi

e 10 procent fornybar energi i transportsektorn

e 20 procent effektivare energianviandning

e 40 procent minskning av utsldppen av klimatgaser.

Malet for klimatgaser avser den icke handlande sektorn och innebar en
minskning av utsldppen med 20 miljoner ton i forhéllande till 1990 &rs
nivd. Tva tredjedelar av dessa minskningar sker i Sverige och en
tredjedel i form av investeringar i andra EU-ldnder eller flexibla
mekanismer som CDM (Clean Development Mechanism).

For att nd malet kommer regeringen att presentera forslag om
utvecklade ekonomiska styrmedel, bland annat h6jd koldioxidskatt, samt
minskade eller slopade undantag. Aven drivmedelsskatter och &vriga
energiskatter kan komma att hdjas. Sammantaget bor dessa utvecklade
ekonomiska styrmedel ge ett bidrag om tvd miljoner ton i minskade
utsldpp av klimatgaser.

For transporter innebédr dverenskommelsen att politiken fokuseras pa
att stegvis Oka energieffektiviteten 1 transportsystemet, bryta
fossilberoendet och minska klimatpaverkan. Svensk industri kan vara
virldsledande 1 omstillningen, bl.a. genom utveckling av hybridfordon,
elbilar och biodrivmedel. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som &r
oberoende av fossila brinslen.

Transportsektorn svarar i dag for cirka en tredjedel av de svenska
utsldppen av véxthusgaser. Mellan 1990 och 2006 6kade utslappen fran
inrikes transporter med cirka 10 procent, medan utsldppen fran 6vriga
samhillssektorer minskade med cirka 15 procent.

Den senaste prognosen fran Energimyndigheten och Naturvardsverket
for hur utsldppen av vixthusgaser kan komma att utvecklas i Sverige
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fram till 2020 visar att utsldppen fran inrikes transporter kommer att vara
relativt ofordndrade jamfort med dagens niva fram till 2020'.
Transportsektorn svarar i dag for drygt 40 procent av de svenska
utslappen i sektorer utanfor EU:s handelssystem.

Transportsystemet ar i dag ndstan helt beroende av fossila brinslen (se
figur 6 nedan). Andelen fornybar energi dkar dock. Ar 2007 uppgick
andelen biodrivmedel i vigtransportsektorn till cirka 4,5 procent. Av den
svenska jarnvégstrafiken dr i dag 93 procent elektrifierad (rdknat i
tagkilometer) och drivs med miljéanpassad elproduktion.

Sammantaget innebar klimatfragan en stor utmaning, men ocksé stora
mdjligheter for transportsektorn. Energieffektivare fordon och andra
transportlosningar maste tas fram. Oljan maste erséttas med icke-fossila
energikillor. Efterfrdgan pa klimateffektiva transportlosningar kommer
att 6ka. Det méste darfor vara latt for resendrer och transportkdpare att
vilja de klimateffektiva alternativen. Varje trafikslag kommer att
behdvas dven i framtiden, men de maste samverka pa ett betydligt béttre
sdtt dn i dag. Infrastrukturen behover utvecklas sd att den stodjer
trafikslagsovergripande transportlosningar. Det finns i detta arbete ocksé
stora mdjligheter att driva fram och exportera klimateffektiva 16sningar.
Maénga svenska foretag har en vil utvecklad kunskap om resurssnala och
energieffektiva 16sningar, s det finns goda forutséttningar for nya
affarsmojligheter for svenskt ndringsliv pa en internationell marknad.

Industri

\— Kal, koks

Bostader, service m.m.

Etanol M Biobrénsle, torv, m.m.

M Fjérrvarme

Inrikes transporter El
Naturgas, stadsgas, propan, butan
Oljor
T T T T T T T T T
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180
TWh

Figur 6. Slutlig energianvindning fordelad pa sektorer i Sverige 2007.
Killa: Energildget i siffror 2008. Energimyndigheten

I ett effektivare transportsystem utnyttjas resurserna rationellt och
kostnadseffektivt. Genom att exempelvis prioritera védl fungerande

! Killa: Energimyndighetens och Naturvardsverkets underlag till kontrollstation 2008,
kompletterat hosten 2007 med nya energiprisantaganden fran det internationella
energiorganet [EA.
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logistik och 6kad konkurrens kan néringslivets kostnader minska och
konkurrenskraft oka, samtidigt som det bidrar till att Ilosa
klimatutmaningen. Att utveckla forskningen och paskynda inférandet
och kommersialiseringen av ny teknik inklusive ITS 4r en nddvandig och
vasentlig del av 16sningen for att skapa sékrare och mer miljéanpassade
transporter. Det &r atgdrder som ocksa kan stimulera savil svensk som
europeisk industri och ge den konkurrensférdelar.

Nar det giller energieffektiviteten 1 transportsystemet utgdr
informationsteknik ett betydelsefullt verktyg, fraimst genom olika ITS-
16sningar (intelligenta transportsystem). Inom logistikomréadet finns ITS-
tillampningar for planering av fardvégar, dynamisk navigation i fordonen
samt logistiksystem som kan leda till att tomma godsvagnar kan
undvikas. S.k. grona transportkorridorer frimjar integrerade
godstransporter dar olika transportsétt kompletterar varandra for att skapa
mer miljdanpassade alternativ for langfardstransporter. Elektroniska
véagtullsystem hjdlper till att styra trafikflodet genom differentierade
avgifter for fordon pa vissa vigar. I fordonen kan ITS-16sningar ge stod
for  sparsam  korning, s.k.  Ecodriving, vilket  minskar
bransleforbrukningen. Inom luftfartsomradet ~ kommer fullt
genomforandet av "Single Sky", en gemensam teknisk plattform for
flygtrafikledningstjénster (SESAR, Single European Sky Air Traffic
Management Research) samt utveckling av s.k. grona inflygningar att
bidra till energieffektivare, mer miljdanpassade och sékra flygningar.

Regeringens ambition &r att dven ta till vara de mojligheter som den
offentliga upphandlingen innebdr for att ta ytterligare steg mot en
klimateffektiv, miljoanpassad och trafikséker fordonspark. Regeringen
har, enligt férordningen (SFS 2009:1) om miljo- och trafiksidkerhetskrav
for myndigheters bilar och bilresor, beslutat att frdn och med den 1
februari 2009 ska de personbilar som statliga myndigheter koper eller
leasar uppfylla kriterierna for miljobil samt hogt stéllda sdkerhetskrav.
Néar myndigheterna handlar upp taxiresor eller hyrbilar géller
motsvarande miljo- och sékerhetskrav.

Transportsektorn bidrar till att évriga miljékvalitetsmdl nds och till
minskad ohdlsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmdl ddr
transportsystemets utveckling dr av stor betydelse for maojligheterna att
nd uppsatta mal

Riksdagen har beslutat om sexton nationella miljokvalitetsmél med det
overgripande malet att till nésta generation ldmna 6ver ett samhélle dar
de stora miljoproblemen i Sverige ar losta. Miljokvalitetsmalen ar
grunden for den svenska miljopolitiken och preciserar den miljomassiga
dimensionen av politiken for en hallbar utveckling. Miljokvalitetsmalen
med tillhdrande miljopolitiska delmal bor dven fortsittningsvis utgdra
grunden for transportsektorns miljdarbete. Darigenom sékerstills att
ambitionerna 1 den nationella miljopolitiken ocksd genomsyrar
verksamheten i transportsektorn.

Prioritet bor ges till de delmal dér transportsystemets utveckling ér av
stor betydelse for mdjligheterna att na uppsatta mal. Miljomalsradets
arliga redovisningar visar att transportsystemet de senaste aren haft en i
huvudsak positiv utveckling i forhallande till miljokvalitetsmélen. Det
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har bidragit till att ett antal miljopolitiska delmél kunnat uppnéds. Det Prop. 2008/09:93

giller t.ex. delmalen for utslipp av svaveldioxid respektive flyktiga
organiska &mnen (VOC).

Inom vissa omraden &r dock utvecklingen inom transportsektorn
fortfarande negativ eller for langsam for att uppsatta miljopolitiska
delmal ska kunna nés. Det giller framfor allt utsldppen av koldioxid fran
transportsektorn (inom miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpaverkan),
men &dven utsldppen av luftféroreningar som partiklar och den
internationella  sjofartens  utslipp av  kvéveoxider  (inom
miljokvalitetsmalen Frisk luft, Bara naturlig forsurning och Ingen
Overgddning), antalet personer som utsétts for trafikbuller (inom maélet
God bebyggd milj6) samt paverkan pa biologisk mangfald (inom Ett rikt
viaxt- och djurliv).

Dessa omrdden &r sddana som for ndrvarande bor prioriteras i
transportsektorns miljdarbete. Eventuella framtida justeringar av
miljokvalitetsmalen eller delmélen kan innebdra behov av &ndrade
prioriteringar.

Miljomalsradet 1amnade varen 2008 rapporten “Miljomalen — Nu dr det
brattom” (dnr M2008/1443/MKk) till regeringen. Rapporten ar avsedd att
vara ett underlag till en 6versyn av miljokvalitetsmélen, delmalen samt
de atgirdsstrategier som &r knutna till miljomalssystemet. Regeringen har
dérefter gett Utredningen om miljomalssystemet (M 2008:02) i uppdrag
att gora en Oversyn av miljomalssystemet. Syftet ar att forenkla och
effektivisera systemets struktur och organisation. Uppdraget ska
redovisas senast den 30 september 2009. Utredningen kan komma att
foresla forandringar i systemets struktur.

I det foreslagna hansynsmalet har termen “hélsa” infogats, vilket &r en
nyhet. Enligt regeringens mening ar det angeléget att varje verksamhet
ger sitt bidrag for att minska ohélsan. Transportpolitiken kan bidra till
minskad ohélsa inom insatser inom det traditionella miljdomradet, t.ex.
insatser for att minska trafikinducerade luftfororeningar och
bulleremissioner. Bidrag till 6kad hélsa kan ocksa ske genom insatser
som uppmuntrar till 6kad fysisk aktivitet t.ex. i form av gang- eller
cykeltransport.  Preciseringen  “Forutsdttningarna for  att  vilja
kollektivtrafik, gang och cykel forbéttras” bidrar i forsta hand till att
uppfylla funktionsmélet om tillgénglighet — och &r dérfor placerat dar.
Samtidigt ar inte att forglomma att det dartill kan bidra till att uppfylla
hénsynsmalet om sédkerhet, milj6 och hélsa.

Sverige ska vara drivande internationellt

Regeringens intention &r att Sverige ska vara drivande i EU-arbetet och
annat internationellt arbete — och dven hir &r de transportpolitiska malen
och maélpreciseringarna en central utgangspunkt. Transporterna liksom
miljoproblemen kénner inga grinser. Ett framgangsrikt internationellt
samarbete dr dérfor avgorande for att oka energieffektiviteten, bryta
fossilberoendet och minska trafikens klimatpaverkan.

For nirvarande pagar ett arbete med att utforma EU:s transportpolitik
for tiden efter 2010. Regeringen &r aktiv i detta arbete med malséttningen
att forena milj6 och foretagsamhet savél pd EU-niva som pa svensk niva.
Ambitionen 4r att skapa ett langsiktigt hallbart och konkurrenskraftigt
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transportsystem, dér klimatutmaningen mots, samtidigt som EU stérks
och far 6kad konkurrenskraft.

Att stirka transportsystemet dr &dven en betydelsefull del av
Ostersjostrategin, en annan prioriterad del av politiken, liksom ett fortsatt
och utvecklat samarbete med de nordiska och baltiska linderna for
hantera nya och okade res- och transportfloden pa ett sitt som férenar
milj6 och foretagsamhet.
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7 De transportpolitiska mélens tillimpning

7.1 Transportpolitiska mal och principer som
utgdngspunkt for regeringens atgérder inom
transportomradet

Regeringens bedémning: De transportpolitiska malen och de
transportpolitiska principerna kommer dven i framtiden att vara den
viktigaste utgdngspunkten for regeringens atgdrder och val av
styrmedel inom transportomradet. De viktigaste medlen inom
transportomradet &r infrastrukturplanering, organisering och styrning
av myndigheter, lagstiftning och regelgivning samt ekonomiska
styrmedel.

Skiilen for regeringens bedomning: De transportpolitiska malen har
en dverordnad roll och uttrycker de viktigaste politiska prioriteringarna i
transportpolitiken. I arbetet inom transportpolitikens olika omraden krévs
dock riktlinjer for hur mélen ska tillimpas praktiskt.

Som utgingspunkt for arbetet med att uppnd de transportpolitiska
malen har riksdagen beslutat om fem végledande principer (Moderna
transporter, prop. 2005/06:160 TUS, rskr. 308). Regeringen har i
samband med propositionen Framtidens resor och transporter —
infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35, TU2, rskr. 145) gjort
bedomningen att de nuvarande transportpolitiska principerna &ven
fortsdttningsvis bor vara vigledande ndr styrmedel ska viljas och
ekonomiska medel prioriteras och anslas:

— kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur
en transport ska utforas,

— beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former,

— samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas,

— konkurrensen mellan olika trafikutovare och transportalternativ ska
framjas,

— trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas.

Det &r enskilda ménniskor och foretag som véljer hur de ska ordna sina
resor och transporter. Infrastrukturen och transportsystemet behdver
utvecklas for att ge goda forutsittningar och underlétta vardagen och ta
till vara utvecklingskraften i hela landet. For att detta ska fungera
behover planeringen utgd fran resendrers och transportkdpares olika
behov och forutsittningar, dvs. fran ett anvéndarperspektiv.

Transportsystemets funktion och forbéttringsbehov varierar mellan
olika delar av landet. P4 den regionala nivén finns god kdnnedom om
lokala och regionala forhdllanden och prioriteringar samt forméga att
sétta in transportinfrastrukturen i ett helhetssammanhang med koppling
till regional tillvixt och fysisk planering. I planeringsprocesser ar det
darfor vésentligt att regionala prioriteringar viger tungt for att skapa
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goda forutsittningar for hallbar tillvixt och klimateffektiv utveckling. Prop. 2008/09:93

Samtidigt &r det angelédget att uppfyllelsen av samtliga transportpolitiska
mal och malpreciseringar foljs och prioriteras dven regionalt.

Transportldsningar omfattar ofta flera olika fdrdmedel. Ett
anvindarorienterat och trafikslagsovergripande synsatt bor darfér bygga
pé hur hela resan eller transporten kan bli sd bra som mgjligt ur sévél
effektivitets- som hallbarhetsperspektiv. Sérskild uppmérksamhet bor ges
at forbattringar som kan forverkligas genom 18sningar som mojliggor
hela res- och transportkedjor och underldttar 6vergangar mellan olika
trafikslag och undanréjer flaskhalsar i trafiken. Detta forutsétter ett
utvecklat samarbete sdvél mellan de olika trafikverken som mellan den
nationella och regionala nivan.

Det behovs ett reellt utbud av konkurrenskraftiga, klimateffektiva och
sdkra transportalternativ. P4 en vél fungerande marknad leder konkurrens
till snabb fornyelse, prispress och att samhéllets resurser anvénds pé ett
effektivt satt.

Den sistndmnda principen lyfter fram betydelsen av att genomforandet
av transportpolitiken sker péd ett kostnadseffektivt, resultatinriktat och
maluppfyllande sétt vid utformningen av styrmedel. Olika typer av
styrmedel kan anvindas for att paverka hur enskilda ménniskor och
foretag viljer att utnyttja det befintliga transportsystemet. Nyttan av ett
styrmedel kan manga ganger vara svar att kvantifiera i
samhéllsekonomiska termer. Fokus ligger darfor pa hur ett visst mal kan
uppnas till 1dgsta mojliga samhillsekonomiska kostnad.

7.2 Tillampning i infrastrukturplaneringen

Regeringens bedémning: De atgirder som genomfors i
transportinfrastrukturen bidrar till att de transportpolitiska mélen

uppfylls.

Forslagen i SIKA:s underlag: SIKA anser att de transportpolitiska
malen ska beaktas och vara styrande i flera olika planeringsprocessen,
bl.a. den langsiktiga infrastrukturplaneringen.

Remissinstanserna: En Overvigande del av de instanser som
kommenterat fragan &r positiva till att de transportpolitiska malen &r
styrande for infrastrukturplaneringen. Rikstrafiken anser att det &r
tveksamt att de transportpolitiska malen ska vara styrande for all
offentlig verksamhet. Statskontoret menar att konsekvenserna av att
malen foreslds vara styrande i planeringsprocessen inte ar tillrdckligt
utredda.

Skilen for regeringens bedéomning: Riksdagens transportpolitiska
beslut 1998 angav att planeringssystemet bor utformas si att en
samordning och avvégning mellan olika &tgérder i transportsektorn
frimjas (Transportpolitik for en hallbar utveckling, prop. 1997/98:56,
TU10, rskr. 266). Enligt riksdagen bor planeringsarbetet inledas med en
inriktningsplanering diar mél, ekonomiska ramar och strategier utreds for
att ddrefter l4ggas fast av riksdagen. Efter riksdagens beslut foljer sedan
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en atgdrdsplanering dér trafikverken och planeringsorgan pa regional
niva upprittar forslag till nya atgardsplaner.

Riksdagens infrastrukturbeslut den 19 december 2008 (Framtidens
resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvixt, prop.
2008/09:35, TU2, rskr. 145) innebar att den statliga planeringsramen for
transportinfrastruktur for perioden 2010-2021 ska uppga till 417
miljarder kronor och ska anvindas enligt foljande:

e 136 miljarder kronor for drift och underhdll av statliga végar
inklusive bérighet, tjdlsdkring och rekonstruktion av viagar samt
statlig medfinansiering till enskilda végar,

e 64 miljarder kronor for drift och underhéll av statliga jarnvégar,

e 217 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet.

Viktiga budskap i propositionen Framtidens resor och transporter —
infrastruktur for hallbar tillvixt (prop. 2008/09:35, TU2, rskr. 145) var
bl.a.:

— att planeringen ska ha en trafikslagsdvergripande ansats som utgar
fran ett perspektiv diar anviandarna — medborgare och néringsliv — &r i
centrum.

— att planeringen for ett robust och héllbart transportsystem innefattar
val fungerande res- och transportkedjor, dar flaskhalsar atgérdas.

— att hallbar regionforstoring och klimatsmarta val underléttas och

— att effektiviteten inom branschen forbittras sa att mer resultat,
maéaluppfyllelse och samhéllsnytta erhalls for satsade skattemedel.

Dessa budskap ligger i linje med de foreslagna nya transportpolitiska
malen och mélpreciseringarna.

Regeringen gav den 19 december 2008 i uppdrag at Végverket,
Banverket, Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen/Transportstyrelsen att
uppritta ett gemensamt forslag till en nationell trafikslagsdvergripande
plan for utveckling av transportsystemet for perioden 2010-2021. Vid
samma tillfalle gavs dels i uppdrag till lanen att uppritta forslag till
motsvarande  trafikslagsdvergripande  lansplaner  for  regional
transportinfrastruktur for samma period, dels till SIKA att samordna
kvalitetssdkringen av atgdrdsplaneringen. 1 wuppdraget anges att
vagledande for prioritering av trafikslagsovergripande atgérder ska vara
atgdrdernas bidrag till uppfyllelse av transportpolitiska mal inklusive
samhillsekonomisk effektivitet och den samlade effektbedomningen for
foreslagna atgérder.

Tidsplanen for atgédrdsplaneringen é&r att trafikverken ska redovisa
uppdraget till Regeringskansliet senast den 1 september 2009. Forslaget
kommer dérefter att remissbehandlas. Lanen ska senast den 2 november
2009 redovisa remitterade forslag till lansplaner. Det &r viktigt att de
langsiktiga planer som dr resultatet av atgérdsplaneringen bidrar till att de
transportpolitiska mélen uppfylls, enligt den foreslagna nya strukturen.
Regeringen avser att genomfora en oberoende granskning av
planforslagen. Den ska omfatta en stickprovsvis granskning av de
samhéllsekonomiska objektskalkylerna och ska sammanstillas i en
rapport om kvaliteten i underlagen. I den granskningen ingar att
undersdka hur vél underlagen beskriver uppfyllelsen av de nya
transportpolitiska mélen. Granskningen kommer att omfatta minst 10
objekt i det nationella planforslaget och 10 objekt i planforslagen fran
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linen. Atgirdsplaneringen avslutas med att regeringen faststilller den Prop. 2008/09:93

nationella trafikslagsovergripande planen och beslutar om definitiva
ramar till ldnsplanerna. Resultat och effekter av planeringen kommer
dérefter att redovisas i en skrivelse till riksdagen.

7.3 Synkronisering med och tillimpning i den fysiska
planeringen

Regeringens bedéomning: Transportpolitisk méluppfyllelse bor vara
vigledande i1 planering och beddmning av fysiska atgirder i
transportsystemet och beaktas i den 6vriga markanvindningen, men
det maste alltid finnas utrymme for avvigning mot andra intressen och
effekter, liksom mot mél inom andra politikomradden. Den dversyn av
lagstiftningen som regeringen har aviserat bor kunna bidra till en
effektivare och mer samordnad planeringsprocess samt stddja
tillimpningen av de transportpolitiska mélen.

Forslagen i SIKA:s underlag: I sina forslag till ny transportpolitisk
maélstruktur har SIKA framfort att de lagar som reglerar processer for
fysisk planering, diribland plan- och bygglagen (PBL), védglagen och
lagen om byggande av jarnvdg, bor ses Over sa att de transportpolitiska
maélen blir styrande i dessa. SIKA foreslog att Boverket och SIKA skulle
fa 1 uppdrag att utreda detta ndrmare. Sambhéllsplaneringen behover
préiglas av en helhetssyn dér de transportpolitiska malen kommer in som
en viktig utgangspunkt. De olika medlen for att n& de transportpolitiska
mélen — bebyggelse- och lokaliseringsplanering, utveckling av
transportsystemet och andra kommunikationsformer — bor beaktas
samlat.

SIKA ser dirvid ett behov av att bittre integrera eller nirma
transportsektorns planering med den kommunala fysiska planeringen
enligt PBL och den regionala fysiska planeringen. SIKA foreslar vidare
en modell for en strukturerad planeringsprocess i fem steg som syftar till
att i planeringen finna de alternativ som bést bidrar till transportpolitisk
méluppfyllelse.  Den  fOoreslagna  modellen  betonar  bred
alternativgenerering,  tillimpande  av  fyrstegsprincipen  och
effektbedomningar gentemot transportpolitiska etappmal.

Remissinstanserna: Overlag ir remissinstanserna positiva till en 6kad
malstyrning i planeringen. Flera instanser framhéller dock att den
praktiska tillimpningen behdver vidareutvecklas och utredas. Banverket
stodjer att malen beaktas i en strukturerad planeringsprocess men anser
att utveckling krivs for att det ska fungera bra i praktiken. Lufifartsverket
anser att de transportpolitiska malen for att vara verkningsfulla ska
beaktas och vara styrande i planeringsprocesserna. Sjofartsverket tycker
att det dr positivt att malen foreslas utgora en viktig forutsittning for
olika delar av en integrerad samhéllsplanering.
Transportstyrelseutredningen framhaller att det ar angeldget att en
trafikslagsovergripande ambition kommer till uttryck i den fortsatta
omstruktureringen av transportsektorn och att planeringen inom
transportsektorn blir en mer integrerad del av den &vriga, mer
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overgripande samhéllsplaneringen. For att trygga genomslag av de
transportpolitiska malen i planeringsprocessen ser Boverket det som
angeldget att fysisk planering enligt PBL, som kénnetecknas av en
helhetssyn pa markanvindningen och avvdgning mellan berorda
allmdnna  intressen, far en  forstirkt  roll. Vig-  och
transportforskningsinstitutet (VTI) anser att transportpolitiken bor fa en
mer styrande roll for de fordndringar som efterstrivas for
transportsektorns funktion och utformning. Véigverket anser att det krivs
en sdrskild utredning for att koppla planeringsprocessen till de
forutsdttningar som finns i politiska méal och praktisk verklighet.
Rikstrafiken ar tveksam till att de transportpolitiska mélen generellt ska
vara styrande och anser att styrning i stillet bor ske genom tydliga
uppdrag och mal for varje myndighet enligt Styrutredningens forslag.
Sveriges Kommuner och Landsting instimmer med SIKA 1 att det finns
behov av stod for planering och beslut som ror transportsektorn samt
forordar en fortsatt decentralisering av planeringsansvaret for transporter
och infrastruktur till aktdrer pa lokal och regional niva. Léinsstyrelserna i
Dalarna och i Gdvleborg dr positiva till att malen tillimpas i
planeringsprocessen forutsatt att de anpassas for att goras anvindbara.
Liinsstyrelsen i Gdvileborg anser vidare att det finns ett behov av att
battre integrera transportsektorns planering med den kommunala fysiska
planeringen enligt PBL.

Skilen for regeringens bedomning
Inledning

Utvecklingen av bebyggelsestrukturen spelar 1dngsiktigt en central roll
for mojligheterna att utveckla transportsystemet i linje med de
transportpolitiska mélen. Det géller savdl for det foreslagna
funktionsmaélet som for aspekter som ar viktiga utifrdn hdnsynsmalet,
tex. att forbattra forutsdttningarna for kollektivtrafik eller att
astadkomma sékra trafikmiljoer for barn. Ett effektivt transportsystem &r
samtidigt en forutsdttning for att kunna na generella samhéllsmal som
regional tillvéxt och hallbar utveckling. Transportinfrastruktur och trafik
planeras pa savél nationell och regional niva som pa kommunal niva.
Regeringen anser att det dr nddvéndigt med en Oversyn for en béttre
samordning och effektivisering av de olika planeringsprocesserna for
transportinfrastruktur samt &vrig fysisk samhillsplanering pd olika
organisatoriska nivéer i samhillet. Dagens fysiska planeringssystem
fungerar inte sd effektivt som det skulle kunna och borde gora. Den
planering och beddmning som sker av utbyggnaden av bl.a. végar och
jarnvigar sker enligt olika regelverk som inte ar synkroniserade. Ofta
forekommer vad som kan anses vara dubbel planering och dubblerad
provning. De regler som ska tillimpas &r delvis gemensamma, men det
finns ocksé skilda materiella krav. Samordningen mellan olika aktorer
brister inte sillan, vilket kan leda till dubbla besked eller att fragor faller
mellan stolarna. De nuvarande processerna kan bli of6rutsebara,
tidsddande och resurskriavande, vilket innebér att investeringar forsenas,
inte séllan pé ett betydande sétt och till stora kostnader, utan att dessa
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forseningar motsvaras av nagra genuina mervirden vare sig for Prop. 2008/09:93

medborgarna eller for samhallet.
Oversyn av lagstiftningen gillande fysisk planering

Regeringen anser att det dr angeldget med en effektiv samordning mellan
planeringen av markanvindning och transportinfrastruktur for att
mojliggora en utveckling av samhillsstrukturen och transportsystemet i
onskad riktning. Vidare behdver stora angeldgna samhéllsprojekt kunna
planeras och genomféras snabbare dn i dag. Samtidigt far inte det
demokratiska inflytandet, rittsékerheten eller miljohédnsynen asidoséttas.
Utgéngspunkten &r att dndamalsenliga lagfordndringar kan ge Onskad
effekt pd langre sikt och att &tgirder riktade mot den praktiska
tillimpningen av gillande lagar kan 6ka effektiviteten pé kortare sikt.
Darfor avser regeringen, enligt vad som aviserats i propositionen
Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvéaxt
(prop. 2008/09:35, TU2, rskr. 145), att under varen 2009 tillsitta en
parlamentariskt sammansatt kommitté med uppgift att se Over
planeringsprocesser och lagstiftning for fysisk planering av
infrastrukturanldggningar och markanviandning. Kommittén ska vid
behov foresla ny lagstiftning, eller dndringar i de regelverk som i dag
tillampas 1 planeringen. Ett forédndrat eller nytt regelverk bor utformas sé
att det
— mojliggdér en forbattrad samordning av planeringsprocesserna for
transportinfrastruktur och o6vrig fysisk samhillsplanering pé lokal,
regional och central niva
— Okar effektiviteten i1 beslutsprocessen samtidigt som kraven pa
demokratiskt inflytande och réttssdkerhet liksom miljohédnsyn kan
sakerstéllas och utvecklas
— stddjer tillimpningen av de transportpolitiska malen.

Malkonflikter och avvdgningar i den fysiska planeringen

Transportsystemet ska tillgodose ménga olika medborgares och
néringslivets skiftande behov av vél fungerande resor och transporter.
Behoven skiftar over landet, mellan stad och landsbygd, mellan kvinnor
och mén, mellan olika grupper i samhéllet och de varierar ocksa over
tiden. I planeringsprocessen &dr det centralt att olika gruppers behov
framkommer och beaktas.

I planeringen av transportsystem eller bebyggelse har varje tinkbar
atgérd néstan alltid ett flertal olika effekter, positiva s&vél som negativa.
Fysisk planering handlar darfor ofta om att gdéra avvigningar mellan
olika, och ibland motstaende, intressen. Allmédnna intressen ska vigas
mot enskilda, positiva effekter mot negativa, ett mal eller en
maélprecisering mot ett annat/en annan. Det dr betydelsefullt med en
dandamalsenlig beskrivning av dessa effekter for att stodja beslutsfattande
och underlétta avvigningar.

En bra effektbeddmning ger en rittvisande bild av vad en atgérd leder
till, mojliggdr sakliga jamforelser mellan olika alternativ, &r 6ppen med
sina  forutsdttningar och  begrénsningar, innehdller relevanta
kéanslighetsanalyser och ar tydligt och klart dokumenterad. Vésentliga
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underlag som t.ex. samhéllsekonomiska bedéomningar kan med fordel
kombineras med multikriteriebeddmningar av olika effekter. Hur en
atgird bidrar till att uppfylla olika transportpolitiska delmal &r dérvid en
betydelsefull faktor av flera som behdver beskrivas pa ett systematiskt
sitt i en samlad effektbedomning.

Olika underlag och beddmningar ar ett hjdlpmedel for beslutsfattaren,
men de Overtar inte funktionen att fatta beslut. Regeringen anser att
transportpolitisk maluppfyllelse bor vara vigledande i planering och
bedomning av fysiska atgirder i transportsystemet och beaktas i den
ovriga markanvindningen, men utrymme fOr avvdgning mot andra
intressen och effekter, liksom mot mal inom andra politikomraden, maste
alltid finnas. Handlingsutrymme i beslutsfattandet dr &ven en visentlig
forutséttning for demokratiskt inflytande i planeringsprocessen och for
att ge den berdrda allmidnheten mojlighet att paverka den fysiska
planeringens utformning.

7.4 Tillampning 1 regelgivning och ekonomiska
styrmedel

Regeringens bedomning: Vid utformningen av ekonomiska
styrmedel och i regelgivning dr den transportpolitiska principen om
samhillsekonomisk kostnadseffektivitet en viktig utgdngspunkt. Det
samlade beslutsunderlaget infor beslut om inférande av ekonomiska
styrmedel och regler maste dock beakta samtliga dimensioner av det
transportpolitiska mélet.

Skilen for regeringens bedémning: Olika typer av transportpolitiska
styrmedel — som skatter, avgifter och regleringar — &r verktyg for att
paverka efterfrigan péd transporter, val av transportmedel och i
forlangningen behovet av ny infrastruktur. Styrmedel dr nddvéndiga for
att malen ska kunna uppfyllas.

En av de grundldggande principerna for transportpolitiken &r att
trafikens samhillsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas. Denna princip har tydligast
koppling till ekonomiska styrmedel som skatter, avgifter och handel med
utsldppsritter. En tillimpning 4r det sa kallade kostnadsansvaret, som
innebér att de skatter och avgifter som tas ut av trafiken och som &r
transportpolitiskt motiverade bor motsvara trafikens samhillsekonomiska
marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska malen nés.

Den kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaden &r den
kostnad som uppstar for samhillet till f6ljd av att ytterligare ett fordon
utnyttjar infrastrukturen. Denna kostnad inkluderar de effekter resor och
transporter har for andra an brukarna sjdlva, som slitage pa
infrastrukturen, utslapp av luftféroreningar och koldioxid, buller, tréngsel
och olyckor.

For att ekonomiska styrmedel ska fad Onskad styrande effekt bor de
kombineras med atgidrder som skapar alternativ for anvindarna av
transportsystemet. Ddrmed Okar anvéndarnas mdjligheter att reagera pa
prisskillnader. Tillhandahéllande av infrastruktur, understddjande av
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teknisk forskning och utveckling samt stabila marknadsvillkor é&r
vésentliga delar i en sddan strategi.

Den grundldggande principen om samhillsekonomiska kostnader kan
aven tillimpas vid utformning av styrmedel i form av regleringar, som
forbud och pabud. Trafikens samhillsekonomiska kostnader kan beaktas
genom att regleringar utformas sa att de styr mot samhallsekonomiskt
effektiva beteenden och atgérder. Krav pa fordon kan till exempel vara
kostnadseffektiva styrmedel for att hantera trafikens miljo- och
olyckskostnader.

De transportpolitiska styrmedlen ska bidra till att skapa goda
forutsittningar for effektiva transportldsningar. Vid Oversyn av
transportpolitiska styrmedel bor darfor strdvan mot konkurrensneutrala
spelregler vara en central utgangspunkt. Konkurrensneutralitet mellan
trafikslagen, genom samma grad, av internalisering av externa kostnader,
ar dock en ledstjarna for det transportpolitiska utvecklingsarbetet som
inte bor tolkas alltfor strikt. Redan enklare differentiering i ett
avgiftssystem kan fi betydande och ofta tillriickliga styreffekter. Aven
skillnader mellan trafikslagen ndr det géller grundliggande
forutsdttningar och internationella fOrutsittningar samt aktuella
effektivitetsproblem kan behdva beaktas.

Samhillsekonomisk effektivitet ar inte bara en grundldggande princip,
utan en central del av det dvergripande transportpolitiska malet. Malet
innehdller dock #ven andra centrala dimensioner. Aven dessa
dimensioner maste beaktas nidr ekonomiska styrmedel och regleringar
utformas. Att betinka &r att transportsystemet inte primért &r till for sin
egen skull utan en vésentlig grundforutséttning for att medborgare och
ndringsliv tillsammans ska kunna skapa héllbar tillvaxt, livskvalitet,
valfard och utvecklingskraft i hela landet. Det betyder att den slutliga
utformningen av olika styrmedel naturligt maéste utgd frdn en
helhetsbedomning dér konsekvenser dven utanfor transportpolitikens
kdrnomrade beaktas.

7.5 Tillimpning i organisering och styrning av statliga
myndigheter

Regeringens beddmning: Valet av organisering av statliga
myndigheter har en stor betydelse for transportpolitikens utformning
och resultat. Styrningen av myndigheterna inom transportomradet
utgar fran de  foreslagna  transportpolitiska maélen och
maélpreciseringarna samt de transportpolitiska principerna, i en form
som dr anpassad efter och konkretiserad med utgéngspunkt i de olika
myndigheternas uppdrag och utvecklingen i samhallet 6ver tid.

Skilen for regeringens bedomning
Styrningens former kritiserade

De senaste tjugo &ren har det pagatt ett utvecklingsarbete for att forédndra
och effektivisera den statliga styrningen av myndigheter. Detta arbete har
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bidragit till att forbéttra den ekonomiska styrningen i staten och att Prop.2008/09:93

uppritthalla en effektiv forvaltning. Den finansiella styrningen och
kontrollen &r numera foremal for ett omfattande regelverk som liknar det
som andra samhéllssektorer tillimpar. Vid en internationell jimforelse
ligger Sverige langt fram inom dessa omriden. Aven myndigheternas
tillampning av regelverket dr god. En indikation pa detta &r att relativt fa
myndigheter erhéller revisionsanmérkningar.

Trots de framsteg och positiva effekter som uppnatts till f6ljd av
tidigare vidtagna atgérder i syfte att fordndra och effektivisera styrningen
av den statliga forvaltningen har styrningen av forvaltningen varit
foremal for en omfattande och bitvis stark kritik. Kritiken har bl.a.
kommit till uttryck i Styrutredningens betdnkande At styra staten —
regeringens styrning av sin forvaltning (SOU 2007:75) som
overldmnades till regeringen i november 2007.

Utredningen gjorde foljande problembeskrivning och analys:

— Regeringens styrsignaler till myndigheterna har varit otydliga
eftersom de varit fér manga. Styrsignalerna har inte heller hingt samman
sinsemellan, vilket skapat malkonflikter som ytterst gjort att
myndigheterna fatt avgora vilka mél som ska prioriteras.

— For stort fokus har édgnats det arliga regleringsbrevet.
Regleringsbreven  har  blivit  Overlastade @ med mal och
aterrapporteringskrav. Skillnaden mellan langsiktig strategisk styrning
och kortsiktiga forskjutningar i myndighetsuppdraget har upplevts som
oklar.

— Myndigheterna har behandlats pa ett alltfor likformigt sitt. For att
styrningen ska bli framgéngsrik maste styrningen anpassas till
regeringens behov och den enskilda myndighetens forutséttningar.

— Det har varit ineffektivt att anvéinda myndigheternas resurser for att ta
fram information som sedan inte anvénts.

Ny inriktning med firre och tydligare styrsignaler

Mot bakgrund av Styrutredningens forslag redovisade regeringen i
budgetpropositionen ~ for 2009  sin  avsikt  att  utveckla
myndighetsstyrningen s& att den blir mer langsiktig och strategiskt
orienterad.

I syfte att 6ka inslaget av langsiktighet i styrningen och darmed skapa
en mer &ndamalsenlig arlig styrning kommer myndigheternas
instruktioner och de uppgifter som didr anges utgéra basen for den
lopande styrningen och &terrapporteringen. I linje med detta har méngden
aterrapporteringskrav i regleringsbreven for 2009 begrinsats for ett stort
antal myndigheter. Det 4r inte nddvéandigt for regeringen att for alla
myndigheter varje ar ange vilken information som ska &terrapporteras.
Detta kan myndigheterna sjilva ta stillning till, pa basis av det
grunduppdrag som varje myndighet har enligt sin instruktion.
Regeringens styrning kommer déarfor att i allt mindre grad bygga pa
omfattande é&rliga &terrapporteringskrav till myndigheterna. 1 de fall
sadan styrning dnda behdvs kommer det normalt att ske i myndigheternas
regleringsbrev dven 1 framtiden. Mer detaljerad information om
tillstandet inom en viss sektor eller kort- och langsiktiga effekter av
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statliga insatser kommer i huvudsak inte att redovisas i myndigheterna Prop. 2008/09:93

arsredovisningar, utan i andra former och sammanhang.

Kravet att arligen aterrapportera resultat i form av effekter bor enbart
anvindas i de fall ddr myndigheterna sjélva kan paverka dessa. For
maénga styrsignaler i form av mal och aterrapporteringskrav har i
praktiken givit myndigheterna utrymme att sjdlva bestimma vilka av
dessa som ska vara végledande for myndighetens verksamhet. Detta &r
enligt regeringen inte tillfredsstdllande.

Utveckling av regeringens styrning av myndigheterna inom
transportomrddet

I sin tidigare utformning kan regleringsbreven ségas ha fungerat som ett
medel att kommunicera transportpolitikens inriktning, i formell mening
till myndigheterna, men i viss utstrickning i en informell mening &ven
till 6vriga aktorer inom transportomradet. Regleringsbreven innehdll fore
fordndringen inte bara direktiv och mal for verksamheten under éret utan
dven mer langsiktiga och strategiska styrsignaler.

I viss utstrackning har uppgifter av mer permanent karaktir som
tidigare funnits 1 regleringsbreven flyttat till myndigheternas
instruktioner. Regeringens beddmning &r dock att det dirutdver kommer
att behovas andra medel for styrning och kommunicering av regeringens
politik som & ena sidan géller pé flera ars sikt och som & andra sidan har
en friare form &@n den relativt avskalade och strikta struktur som en
myndighetsinstruktion har.

Regeringen har darfor for avsikt att utveckla den del av
myndighetsstyrningen inom transportomradet som sker pd nigra érs sikt.
For regeringens styrning av myndigheter kommer sadledes madlen i
propositionen, som véinder sig till riksdagen, att anpassas och
konkretiseras allt efter myndigheternas olika uppgifter och efter
utvecklingen &ver tid. Indikatorer for aterrapportering av maluppfyllelse
kommer att behdva utvecklas, sarskilt inom tillgéanglighetsomradet.

Det &r angeldget att arbetet med att konkretisera och kvantifiera de
transportpolitiska malen och deras preciseringar fortsédtter. Det gar
sannolikt att ta erfarenheter fran arbetet med att ta fram indikatorer och
aterrapportering om trafiksdkerhet pa vdg (Mdlstyrning av
trafiksdkerhetsarbetet Aktorssamverkan mot nya etappmdl ar 2020, VV
2008:31). En framgangsfaktor har dér varit att forslag till indikatorer har
tagits fram i ndra samverkan med alla relevanta aktorer.

Regeringen har for avsikt att vidta ndodvindiga atgérder for att skapa
tillfredstdllande metoder for att folja upp maluppfyllelsen for Ovriga
malomréaden.

Foérslaget om transportmdlsrdd for uppfolining med foreslagna mdtt och
indikatorer

Forslagen i SIKA:s underlag: Forslaget innehaller en stor satsning pa
okad kvantifierbarhet genom inforandet av ett samlat system med ett
relativt stort antal indikatorer och méatt for uppféljning av
transportpolitiken. Ett sddant system krdver dock resurser och SIKA
foreslar inrdttande av ett Transportmalsrdd, som en nationell

68



trafikslagsoberoende  statlig  organisation @ med  ansvar  for
sammanstéllning, analys och uppf6ljning av foreslagna indikatorer och
etappmal samt stdd till berérda myndigheter.

Remissinstanserna: Flertalet av remissinstanserna, exempelvis
Banverket, Luftfartsverket, = Végtrafikinspektionen,  Rikstrafiken,
Energimyndigheten, Verket for néringslivsutveckling  (Nutek),
Konsumentverket, Lénsstyrelsen 1 Gévleborg, Lénsstyrelsen i
Visternorrland, Stockholms ldns landsting, Regionférbundet Jonkdpings
lin, Regionforbundet Ostsam, Sveriges kommuner och landsting (SKL),
Helsingborgs stad, Visttrafik och Grona Bilister stéller sig tveksamma
till om nyttan av det starkt utdkade antalet indikatorer och métt — varav
ménga dnnu inte &r fardigutvecklade och allmédnt accepterade —
motsvaras av de kraftigt utokade resurser som kravs.

Rikstrafiken, Energimyndigheten, Regionforbundet Jonkopings lén,
Ndringslivets Transportrad, Sveriges Transportindustriforbund, Svenskt
Flyg,  Sveriges  hamnar, Sveriges  Redareforening,  Sveriges
Skeppsmdiklareforening, Sveriges Akeriforening, Tdgoperatérerna och
Svenska Privatvagnsforeningen stéller sig tveksamma eller avvisande till
forslaget om inrdttande av ett transportmalsrdd, medan Luftfartsverket,
Sjofartsverket, Transportstyrelseutredningen och Region Skane hénvisar
till att Trafikverksutredningen (N 2008: 06) har i uppdrag att ta ett samlat
grepp om myndighetsorganisationen inom transportomradet. Verket for
innovationssystem (Vinnova) uppfattar forslaget om transportmalsrad
som att SIKA inte ldngre anser sig ldmplig for de uppgifter som radet
foreslds handha, medan Banverket, Lénsstyrelsen i Vésternorrland,
Region Vistra Gétaland och Visttrafik fortsatt forordar SIKA som
uppfoljningsmyndighet.

Skilen for regeringens bedomning: Regeringen avvisar forslaget att
fororda ett allmdnt bruk av de av SIKA foreslagna matten och
indikatorerna liksom inréttandet av det foreslagna Transportmalsradet.

En starkare styrning &stadkoms inte med ett alltfér stort antal
styrsignaler, som inte heller dr anpassade efter de olika myndigheterna —
utan snarare genom att ett farre antal prioriterade viljs ut. I regeringens
forslag har detta skett bl.a. genom farre mal och malpreciseringar jamf{ort
med de dn sa linge gédllande delmalen och etappmaélen. Forslaget skulle
dven krdva stora resurser dels for utvecklingsarbetet, dels for sjélva
uppféljningen, resurser som skulle riskera att tas fran den operativa
verksamheten. Enligt regeringens mening &r maluppfoljningen en viktig
del av malstyrningen, men den bor fokusera pé det som é&r vésentligt frén
styrsynpunkt for att bli effektiv.

Uppfoljning av uppfyllelse av mél och malpreciseringar bor ske genom
indikatorer. Inom végtrafiksdkerhetsomradet har Vigverket efter samrad
med manga aktorer utvecklat ett begrdnsat antal forankrade och
accepterade sadana for uppfoljning. Fordelen med detta arbetssitt ar att
det underldttar andra — kommunala, regionala, ideella och kommersiella
— aktorers engagemang. Olika aktdrers insatser underlittas genom att det
finns en relativt gemensam malbild — &ven om varje aktor konkretiserar
sina egna mal — och en gemensam vision, nollvisionen.

Indikatorer for aterrapportering av maluppfyllelse kommer att behdva
utvecklas inom Ovriga omraden, sérskilt inom tillgdnglighetsomradet.
Regeringens intention &r att myndigheterna inom transportomrédet ska
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utveckla sddana med en trafikslagsdvergripande ansats, efter samrad bl.a.
med myndigheter inom néringspolitiken och den regionala
tillvaxtpolitiken samt i dialog med aktorer i transportsektorn och pa den
regionala nivan. I denna fraga gar det sannolikt att ldra fran arbetet med
att ta fram indikatorer och &terrapportering om trafiksékerhet pa vag.

Trafikverksutredningen — ett av regeringens initiativ for att effektivisera
forvaltningen

I sammanhanget bor det ndmnas att Trafikverksutredningen (N 2008:
06), vars slutbetéinkande ska ldmnas senast den 1 april 2009, bl.a. har i
uppdrag att kartligga och analysera vissa verksamheter och funktioner
hos myndigheterna inom transportomrddet. Utifrdn sin analys ska
utredaren foresld 10sningar, organisatoriska eller andra, som krévs for att
biast uppnd riksdagens och regeringens mal for transportpolitiken.
Forslagen till 16sningar ska inriktas pa strukturer, arbetsprocesser och
organisering av de statliga myndigheterna och deras verksamheter inom
transportomradet. I detta inkluderas att se 6ver och foresla nya former
och arbetssitt samt Overvdga olika organisationsformer for den
strategiska planeringen av transportinfrastrukturen pa ldng och medellang
sikt. Aven analys av vilka méjligheter till effektiviseringar och synergier
som kan finnas genom en omorientering av myndigheternas uppdrag,
verksamhet och organisering ingér.

Utredningen har i delbetinkandet Tydligare uppdrag — istdllet for
sektorsansvar (SOU 2008:128) analyserat det man kallar sektorsansvaret
inom de nationella transportmyndigheternas ansvarsomrade. Avsikten
har varit att myndigheterna dven ska verka utanfor det egna kdrnomradet
med framfor allt mjuka styrmedel for att pdverka marknadens aktdrer i en
viss riktning — och har anvints kanske frdmst inom milj6- och
trafiksdkerhetsomradet. Man konstaterar att nagon entydig definition av
vad som avses med sektorsansvar, sektorsuppgifter och
sektorsmyndighet inte finns, och foreslar att sektorsansvaret ersitts med
tydligt definierade stabs- och  verkstdllighetsuppgifter —inom
myndigheternas respektive verksamhetsomrdden. Delbetinkandet &r
under remissbehandling.

7.6 Malen som utgéngspunkt och stdd for andra aktorers
engagemang

Regeringens bedomning: De transportpolitiska malen bor kunna vara
en utgangspunkt for regionala och lokala malformuleringar och
uppmuntra till transportpolitiskt engagemang bland ménga olika
aktorer.

Forslagen i SIKA:s underlag: Underlaget stimmer i huvudsak med
regeringens forslag.

Remissinstanserna: 1 huvudsak finns ett stod for att de
transportpolitiska malen ska kunna anvéndas av andra aktdrer och inte
endast av de statliga myndigheterna i den statliga transportpolitiken,
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dock med forbehallet att det inte inverkar pa det kommunala sjélvstyret Prop. 2008/09:93

och det kommunala planmonopolet.

Skilen for regeringens bedémning: Regeringens strdvan &r att de
transportpolitiska mélen bor kunna vara en utgédngspunkt for regionala
och lokala malformuleringar och uppmuntra till transportpolitiskt
engagemang bland olika aktérer t.ex. i kommuner och regioner, i
ndringslivet och 1 ideella organisationer. Staten kan genom
transportpolitiken dstadkomma en del av det som é&r efterstravansvart i
transportsystemet och i samhallet.

For att Sverige ska kunna bryta utanforskapet, bidra till hallbar tillvaxt
och utvecklingskraft i hela landet behovs dock att alla goda krafter ger
sitt bidrag. Regeringens strdvan dr att underldtta att de manga olika
aktdorernas — kommunernas, regionernas, ideella foreningars och
niringslivets — engagemang ska bidra till hallbar utveckling. De
transportpolitiska mélen och maélpreciseringarna dr styrande for den
statliga politiken inom transportomraddet, men kan samtidigt vara
utgangspunkt, inspiration och stod for andra aktorers stillningstaganden
och engagemang — nir de sdtter upp egna mal efter sina egna
forutséttningar.
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8 Konsekvenser
Jamstdlldhetsarbetet inom transportsektorn och de nya mdlen

Enligt regeringens beddmning kommer propositionen att ha positiv
paverkan péd jamstélldhetsarbetet inom transportsektorn. Med de
reviderade mélen far arbetet ett Okat fokus pd vad ett jamstillt
transportsystem innebdr, ndmligen att det likvdrdigt ska svara mot
kvinnors och méns transportbechov och att arbetsformerna,
genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstillt samhélle. Ett jamstillt transportsystem medverkar till kvinnors
och mins lika mojligheter att ta sig till jobbet, utova fritidsintressen och
vara aktiva samhéllsmedborgare. Den huvudsakliga strategin for att
uppnd ett jamstillt transportsystem &r jamstdlldhetsintegrering. Det
innebér att transportsektorns aktorer ska organisera, forbéttra, utveckla
och utvidrdera alla sina beslutsprocesser sé att jamstdlldhetsperspektivet
inforlivas i alla dess steg.

Ndringslivet och de nya mdlen

I den nya malstrukturen finns en 6kad fokusering pa att malen ska bidra
till att stirka néringslivets internationella konkurrenskraft och underlétta
hallbar regionforstoring i hela landet. I regeringens politik for att bryta
utanforskapet och bidra till en hallbar tillvixt dr vél fungerande resor och
transporter prioriterade. Detta dr en nédvéndighet for Sveriges vilstand.
Att effektivisera transportsystemet och att resor och transporter som okar
tillgéngligheten blir klimatsmartare och sdkrare &r efterstravansvart.
Daremot dr det inget mal i sig att minska resandet.

Miljo- och hélsofrdgorna och de nya mdlen

Eftersom investeringar inom transportsektorn omfattar stora ekonomiska
volymer och har paverkan, inte enbart pa kort sikt utan under méanga ér,
ar det enligt regeringen angeldget med en langsiktig signal och malbild.

Savdl den géllande, som den foreslagna reviderade malstrukturen
fokuserar pa att transportsystemet ska bidra till uppfyllelse av
miljokvalitetsmilen med tillhdérande delmal. Miljomalssystemets
uppbyggnad ar under versyn genom Utredningen om miljomalssystemet
(M 2008:02), som berdknas avsluta sitt arbete den 30 september 2009.
Regeringens forslag till reviderade mél har kommunicerats med
utredningen.

Preciseringarna for miljé6 och hélsa tar ocksd sin utgangspunkt i
allianspartiernas &verenskommelse fran februari 2009 om en héllbar
energi- och klimatpolitik fér miljd, konkurrenskraft och trygghet. I
Overenskommelsen presenterar regeringen en vdg ut ur beroendet av
fossil energi. En satsning pa fornybar energi och effektivare
energianviandning starker svensk forsorjningstrygghet och
konkurrenskraft och ger svensk forskning och foretagande en ledande
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roll i den globala omstillningen till en kolsnil ekonomi. Svensk industri
kan vara vérldsledande i omstédllningen bland annat genom utvecklingen
av hybridfordon, elbilar och biodrivmedel.

Statsfinanserna och de nya mdlen

De nya malen i sig bor ha begransad paverkan pa statsfinanserna jamfort
med motsvarande mal i dag. Transportpolitikens huvudinriktning, med
det overgripande malet och de transportpolitiska principerna ligger fast.
Genomforandet av transportpolitiken ska genomforas pa ett
kostnadseffektivt, resultatinriktat satt med hog méluppfyllelse.

I sammanhanget 4dr det dock virt att ndmna att i propositionen
Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvixt
(prop. 2008/09:35, TU2, rskr. 145) betonar regeringen betydelsen av
okad effektivisering i anldggningsbranschen for att fi ut mer resultat,
méluppfyllelse och samhillsnytta for satsade skattemedel. Eftersom varje
procents effektivisering innebér stora summor inom savil byggande som
drift och underhall sa ar detta en essentiell och prioriterad fraga for
regeringen.
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Bilaga 1 Forteckning 6ver remissinstanser avseende
Statens institut for kommunikationsanalys rapporter
Forslag till ny transportpolitisk malstruktur: Del 1
Analys av forutsittningar och Del 2 Forslag till
reviderade mél (SIKA rapport 2008: 2 och 3)

Néringsdepartementet skickade den 16 juli 2008 ut SIKA:s analys av
brister i nuvarande malstruktur och malens tillimpning respektive forslag
till ny transportpolitisk malstruktur pa remiss.

Foljande remissinstanser har svarat och gett synpunkter: Banverket,
Luftfartsverket, Sjofartsverket, Vagverket, Transportstyrelseutredningen
(N 2007:05), Véagtrafikinspektionen vid Viagverket, Rikstrafiken, Statens
vig- och transportforskningsinstitut (VTI), AB Svensk Bilprovning,
Rikspolisstyrelsen (RPS), Konkurrensverket, Energimyndigheten, Verket
for innovationssystem (Vinnova), Verket for néringslivsutveckling
(Nutek), Institutet for tillvaxtpolitiska studier (ITPS), Glesbygdsverket,
Konsumentverket, Naturvardsverket, Boverket, Statskontoret,
Jamstilldhetsombudsmannen  (JamO),  Folkhélsoinstitutet  (FHI),
Lansstyrelsen 1 Dalarna, Lansstyrelsen i Gotlands ldn, Lansstyrelsen i
Gévleborg, Lénsstyrelsen 1 Stockholms 14dn, Lénsstyrelsen i
Visternorrland, Lansstyrelsen i Véstmanland, Sveriges kommuner och
landsting (SKL), Landstinget Gévleborg, Norrbottens léns landsting,
Stockholms léns landsting, Region Dalarna, Region Halland, Region
Skane, Regionférbundet Sormland, Region Virmland, Region
Visterbotten, Region Vistra Gotaland, Regionforbundet Jonkdpings lén,
Regionférbundet Kalmar lin, Regionforbundet Ostsam, Goteborgs stad,
Karlskrona kommun, Lindesbergs kommun, Vixjo kommun, Svensk
kollektivtrafik, Svenska bussbranschens riksférbund, Visttrafik AB,
Skénetrafiken, Branschforeningen tdgoperatorerna, Svenska
privatvagnsforeningen, BIL Sweden, Sveriges &keriforetag, Sveriges
hamnar, Sveriges redareforening, Sveriges skeppsméklareforening,
Svenskt  flyg  AB, Nairingslivets transportrdad,  Stockholms
handelskammare, Sveriges transportindustriférbund, Svenska
transportarbetareforbundet, Cykelframjandet, Grona bilister,
Motorménnens riksforbund, Nationalforeningen for trafiksédkerhetens
fraimjande (NTF), Resendrsforum, Svenska naturskyddsforeningen
(SNF). Jarnvégsstyrelsen, Sjofartsinspektionen och Luftfartsstyrelsen har
meddelat att synpunkter l&dmnas genom Transportstyrelseutredningens
yttrande.

Foljande remissinstanser har inte svarat eller svarat men avstétt fran att
ge synpunkter: Diskrimineringsombudsmannen (DO),
Landsorganisationen i  Sverige (LO), Sveriges akademikers
centralorganisation (SACO), Tjénstemédnnens centralorganisation (TCO),
Trafikverksutredningen (N 2008:06), Socialstyrelsen,
Handikappombudsmannen, =~ Myndigheten = for = handikappolitisk
samordning (Handisam), Lénsstyrelsen i Jamtlands 1dn, Lansstyrelsen i
Uppsala 14dn, Landstinget i Halland, Malardalsradet, Region Blekinge,
Region Givleborg, Regionforbundet Orebro, Vistmanlands kommuner
och landsting, Avesta kommun, Haparanda kommun, Katrineholms
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kommun, Lunds kommun, Nacka kommun, Norrtilje kommun, Prop.2008/09:93
Nykopings kommun, Sollentuna kommun, Uddevalla kommun, Umeé

kommun, Statens Jérnvégar, Lénstrafiken 1 Vésterbotten AB,

Storstockholms  Lokaltrafik AB  (SL), Virmlandstrafik AB,

Visternorrlands 1dns Trafik AB, Green Cargo AB, Jernhusen AB,

Jarnvagsforum, Svenska Téagkompaniet, Svenska Taxiforbundet, Svenska
Petroleuminstitutet ~ (SPI), Svenskt néringsliv.  och  Svenska

cykelséllskapet.
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Bilaga 2 Forteckning over remissinstanser avseende
Vigverkets publikation Mélstyrning av
trafiksékerhetsarbetet Aktorssamverkan mot nya
etappmal ar 2020 (VV 2008:31)

Néringsdepartementet skickade den 16 juli 2008 ut Végverkets
redovisning av ett regeringsuppdrag att foresld nya etappmal for
trafiksékerhetsutvecklingen.

Foljande remissinstanser har svarat och gett synpunkter:
Arbetsmiljoverket, Banverket, Folkhilsoinstitutet, Rikspolisstyrelsen,
Statens naturvardverk, Statens institut for kommunikationsanalys
(SIKA), Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI), Verket for
innovationssystem (Vinnova), Végtrafikinspektionen, Karlskrona
kommun, Region Dalarna, Region Skane, Regionférbundet Ostsam,
Sveriges Kommuner och Landsting, Goteborgs Stad Trafikkontoret,
Visttrafik  AB, Bil Sweden, Motormannens  Riksforbund,
Nationalforeningen  for ~ Trafiksékerhetens  Frdmjande  (NTF),
Resendrsforum, Svenska Bussbranschens Riksforbund, Svenska
Naturskyddsfoéreningen,  Sveriges  Forsdkringsforbund,  Sveriges
Motorcyklister, Sveriges Trafikskolors Riksforbund och
Déckspecialisternas Riksforbund.

Foljande remissinstanser har inte svarat, svarat men avstatt fran att ge
synpunkter eller hénvisar till yttrande pa SIKA:s utredning:
Diskrimineringsombudsmannen, Energimyndigheten, Glesbygdsverket,
Handikappombudsmannen, Institutet for tillvixtpolitiska studier,
Jamstdlldhetsombudsmannen,  Jarnvagsstyrelsen, Konkurrensverket,
Konsumentverket, Luftfartsstyrelsen, Luftfartsverket, Lénsstyrelsen i
Dalarna, Lénsstyrelsen i Gotlands l4n, Lénsstyrelsen i Gévleborg,
Lénsstyrelsen i Jimtlands 1&n, Lansstyrelsen i Uppsala ldn, Lansstyrelsen
i Stockholms lin, Lénsstyrelsen i Visternorrland, Lénsstyrelsen i
Viastmanland, Rikstrafiken, Sjofartsinspektionen,  Sjdfartsverket,
Socialstyrelsen, Statskontoret, Verket for niringslivsutveckling, AB
Svensk Bilprovning, Affarsverket Statens Jarnvigar AB, Green Cargo
AB, Jernhusen AB, SJ AB, Landstinget Gé#vleborg, Landstinget i
Halland, Norrbottens ldns landsting, Stockholms lans landsting, Avesta
kommun, Haparanda kommun, Helsingborgs stad, Katrincholms
kommun, Lindesbergs kommun, Lunds kommun, Nacka kommun,
Norrtélje kommun, Nykdpings kommun, Sollentuna kommun, V&x;jo
kommun, Uddevalla kommun, Umed kommun, Méilardalsradet, Region
Blekinge, Region Gévleborg, Region Halland, Region Sédermanland,
Region Virmland, Region Vésterbotten, Region Vistra Goétaland,
Regionforbundet Jonkopings ldn, Regionforbundet Kalmar ldn,
Regionforbundet Orebro, Vistmanlands kommuner och landsting,
Stockholms handelskammare, Svensk Kollektivtrafik, Léanstrafiken 1
Visterbotten AB, Skéanetrafiken, Storstockholms Lokaltrafik AB,
Virmlandstrafik AB, Visternorrlands ldns Trafik AB, Cykelfrdmjandet,
Foreningen Grona Bilister, Jarnvdgsforum, LO, SACO, Svenska
Cykelséllskapet, Svenska Petroleum Institutet, Svenska Taxiférbundet,
Svenska Tégkompaniet, Svenskt Flyg AB, Svenskt Naringsliv, Sveriges
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Hamnar, Sveriges Transportindustriférbund, Sveriges Akeriforetag, TCO Prop. 2008/09:93
och Tégoperatorerna.
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Naringsdepartementet Prop. 2008/09:93
Utdrag ur protokoll vid regeringssammantréde den 12 mars 2009

Narvarande: Statsministern Reinfeldt, ordférande, och statsraden

Olofsson, Odell, Ask, Husmark Pehrsson, Leijonborg, Erlandsson,

Hagglund, Bjorklund, Carlsson, Littorin, Borg, Malmstrém, Sabuni,

Adelsohn Liljeroth, Tolgfors, Bjorling

Foredragande: statsrddet Olofsson

Regeringen beslutar proposition 2008/09:93 Mal for framtidens resor och
transporter
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Transportpolitikens mal ar att sdkerstélla
en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och naringslivet i

hela landet.
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