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Forord

| september 2016 lamnade regeringen tva uppdrag till Trafikanalys med syfte att se over
preciseringarna av de transportpolitiska malen. Det ena uppdraget galler preciseringarna for malen i
sin helhet, och det andra mer specifikt hdnsynsmalets preciseringar fér trafiksdkerhet.!

Denna promemoria rymmer en genomgang av de transportpolitiska malen. Syftet med denna
uppsats ar att via en omlasning av de nuvarande malen och preciseringarna ge inspel till hur en mer
samlad struktur med farre upprepningar och mindre tendenser till inre motsattningar an i de
nuvarande malen och preciseringarna skulle kunna formuleras. Ytterst ar avsikten att forsoka
formulera en text som ger forbattrade mojligheter att utvardera den svenska transportpolitiken.

Promemorian ar skriven av professor i regionalekonomi Lars Westin pa uppdrag av Trafikanalys. Lars
Westin ar verksam som forestandare vid CERUM, Umea universitet. Krister Sandberg har varit
Trafikanalys kontaktperson.

Stockholm, i mars 2017

1 Uppdrag att se éver transportpolitiska preciseringar och Iémna férslag till indikatorer fér att félja upp de transportpolitiska mdélen
(N2016/05490/TS) och Uppdrag att féresla transportpolitiska preciseringar avseende trafiksédkerhet (N2016/05492/TS).
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1. Inledning

Det transportpolitiska malet bestar av ett 6vergripande mal samt preciseringar i form av tva
grupper av funktions- och hansynsmal.2 Malen och preciseringarna har tillkommit i olika
processer vid olika tidpunkter, texten speglar darmed till en del de nyckelord som varit
centrala i den transportpolitiska debatten vid ett antal tidpunkter. Dartill ger maltexten
intryck av att ha kompletteras med mal utan att texten som helhet reviderats for att skapa
en tydligare struktur. Det &r inget markvardigt i sig, det transportpolitiska malet &r givetvis
en politisk kompromiss dar ett tillagg utan ytterligare revideringar kan vara ett satt att
komma vidare i en forhandling.

Daremot ska inte det hindra att texten betraktas i sin helhet och ses 6ver vid sidan om den
politiska processen. | basta fall kan det ge maojlighet till revideringar som samtliga parter i en
forhandling kan omfatta. Dartill kan en reviderad text underlatta en utvarderingsinriktad
process. Det kan bli lattare att gora konkretiseringar av de mer generella malsattningarna i
form av tydliga matbara mal och delmal.?

Syftet med denna uppsats ar mot den bakgrunden att via en omlasning av de nuvarande
malen och preciseringarna foresla en mer samlad struktur med farre upprepningar och
mindre tendenser till inre motsattningar an i de nuvarande malen och preciseringarna.
Ytterst ar avsikten att férsoka formulera en text som ger férbattrade mojligheter att
utvdardera den svenska transportpolitiken.

Nar det géller de nya preciseringar som har foreslas, har av tidsskal huvudsakligen de
existerande preciseringarna infogats i forslaget till ny maltext — dvs. de har férts dver nastan
utan korrigeringar i innehallet. Nagra forandringar foreslas daremot. Detta for att anpassa
vissa “schablon”-massiga uttryck i den nuvarande programtexten till formuleringar som har
storre forutsattningar att kunna leda till utvarderingsbara konkretiseringar.

Nar det galler det 6vergripande transportpolitiska malet fors daremot inledningsvis
dessutom en diskussion om sjalva formuleringen och en ny formulering foreslas. Nagra
satser har darfor dven flyttats fran det dvergripande malet till preciseringarna. | ett fall har
dven ett viktigt begrepp i transportpolitiken, trafikmiljon, flyttats till det 6vergripande malet
fran en passus i preciseringarna.

2| appendix A finns de nuvarande malen beskrivna.
3 Det kan vara problematiskt att vissa delmal &r specificerade medan andra inte dr det. Det finns en tendens att
det som kan utvarderas blir utfért framfér det som inte preciserats.
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| foljande avsnitt diskuteras det dvergripande malet. Avsnitt tre behandlar de
transportpolitiska preciseringarna, varefter forslaget till en ny transportpolitisk malsattning
presenteras i avsnitt fyra. Uppsatsen avslutas med en kort sammanfattning.

2. Det 6vergripande transportpolitiska malet
2.1 Den nuvarande formuleringen av det 6vergripande malet

Den nuvarande formuleringen av det dvergripande transportpolitiska malet innebar att den
svenska transportpolitiken ska:

"sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér
medborgarna och ndringslivet i hela landet”.

Istallet for att vara ett entydigt mal ger den 6vergripande malformuleringen intrycket att den
nationella transportpolitiken har tre huvudmal; samhallsekonomisk effektivitet, langsiktig
hallbarhet och en ambition om geografisk fordelning.*

Det faktum att just dessa tre aspekter namns explicit (och inte till exempel konkreta mal om
inkludering eller genus eller en formulering om den svenska transportforsérjningens bidrag
till ett nationellt tillvaxtmal) kan tolkas som att det har upplevts som ett problem att
transportpolitiken kan leda till utfall som inte samtidigt tillfredsstaller de tre aspekterna
”samhallsekonomisk effektivitet”, “langsiktig hallbarhet” och ”geografisk tackning”.

Den som foljt den transportpolitiska debatten kan daremot knappast forvanas over att just
de tre egenskaperna hos transportsystemet framhalls i malformuleringen. De representerar i
olika avseenden tre tydliga politiska markorer. Malformuleringens syfte ar darmed snarare
att forma en politisk majoritet dn att formulera ett utvarderingsbart mal. Formuleringar som
kan betraktas som mer utvarderingsbara mal har i den kompromissen istéllet forts till de sa
kallade ”preciseringarna”.

Det hindrar inte att vi diskuterar de tre centrala delarna i den 6vergripande malsattningen
ytterligare for att forsoka forsta grunden for att just dessa valts och vilken konsekvens det
valet far for transportpolitikens genomférande. En tolkning av valet av de tre delmdlen i den
overgripande malsattningen ar att de i ndgot avseende ar oberoende av varandra men
samtidigt samtliga 6nskvarda. Samhallet kan i det perspektivet erhalla mer av en aspekt utan
att forlora nagot av de andra tva aspekterna. Om darfér inte samtliga tre namns samtidigt av
riksdagen i den 6vergripande malsattningen upplever riksdagen att det finns en risk att
politiken i praktiken utformas av Trafikverket m.fl. myndigheter pa ett sadant satt att endast
en eller tva av aspekterna uppnas.

4 Att malformuleringen 4r sammansatt av tre delar och inte endast bestar av ett entydigt och enkelt
utvarderingsbart mal gor givetvis utvarderingar besvarligare och kan skapa frustration for utvarderaren. Den
breda malformuleringen kan samtidigt ses som ett resultat av politiska stallningstaganden och kompromisser.
Dessa kompromisser kan medfora att transportpolitiken de facto har en majlighet att ge resultat for
transportforsorjningen med en hogre grad av maluppfyllelse i samtliga aspekter an i ett alternativt fall dar en
sadan politisk kompromiss inte kommit tillstdnd. Det ska, som framhalls i texten, ddaremot inte hindra att
debatten om alternativa formuleringar av malet med den svenska transportpolitiken fortgar.
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Ett annat tankbart motiv ar att de tre malen uppfattats vara i konflikt med varandra. Vill man
prioritera en aspekt i malet maste man avsta fran nagon eller bada de andra aspekterna.
Malsattningen ar da en tydlig politisk kompromiss som speglar olika satt att se pa
transportforsérjningen, olika ideologier och olika valjargruppers intressen. Ett specialfall ar
givetvis situationer dar det rader en sadan konflikt mellan aspekterna men en aspekt kan fa
ett 6kat varde utan att de andra tva behéver minska - det kan ses som ett specialfall av den
forsta tolkningen. Fallet skulle motsvara en relativ prioritering av vissa valjares behov
framfor andra véljares behov men utan att dessa “andra” valjargrupper skulle fa en i absolut
bemarkelse sdamre transportforsorjning — ett sorts Pareto-optimalt utfall.

| den mer konfliktinriktade tolkningen kan man istéllet till exempel fraga sig om samhallet
maste avsta fran samhallsekonomisk effektivitet eller geografisk tackning for att na langsiktig
hallbarhet? Det skulle forst och fraimst medféra att samhdllsekonomisk effektivitet inte dr ett
krav for langsiktig hdllbarhet. Man kan dessutom fraga sig om en transportpolitik baserad pa
samhdillsekonomisk effektivitet medfér att en Idngsiktigt hdllbar transportférsérjning inte
kan erbjudas medborgare och ndringsliv i hela landet? Eller alternativt, om en langsiktigt
hallbar transportférsorjning endast kan erhallas om transportforsorjningen paverkar
naringslivoch medborgare i nagon del av landet pa ett i relativa termer negativt satt, i
forhallande till dess paverkan pa foretag och manniskor i andra delar av landet?

Det finns saledes tva huvudproblem med den nuvarande malsattningen. En forsta fraga ar
om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet ofta eller alltid ar oférenliga
mal? Varfor ar de bada med i malformuleringen? Den andra fragan ar varfor det betonas att
en transportforsorjning med nagon eller bada dessa egenskaper i malformuleringen
dessutom ska sdkerstdllas for medborgare och ndringsliv i hela landet? Man fragar sig
givetvis nar samhallsekonomisk effektivitet, alternativt langsiktig hallbarhet, innebar att sa
inte &r fallet? Nar ger samhallsekonomisk effektivitet eller I1angsiktig hallbarhet upphov till
att nagra av de som betalar for denna transportférsorjning missgynnas och far erhalla en
absolut eller relativt sett sdamre transportforsorjning?

Historien visar att det ar fullt mdjligt och dessutom hogst troligt att transportpolitiken inte
gynnar alla lika mycket samtidigt. Men om det ar ett politiskt problem, vilket det givetuvis ar,
skulle man férvanta sig att de preciseringar vi aterkommer till nedan innehaller tydliga
utvarderingsbara ambitioner nar det géller transferering av tillgangar eller system for
kompensation som gor det mojligt att sdkerstédlla en hallbar transportforsérjning i “hela
landet”?

Utan att gd handelserna i foérvag kan vi hdr bara konstatera att preciseringarna just omfattar
begrepp som “grundlaggande tillganglighet”, ”bidra till” samt “férbattras”. Begrepp som kan
tolkas som att politiken uppfattat att det finns utfall som ar samhallsekonomiskt effektiva
och langsiktigt hallbara men som inte, om inte andra atgarder vidtas (?), garanterar en
grundlaggande tillganglighet for transportpolitikens alla medfinansidrer — skattebetalarna.
Daremot saknas de konkreta utvarderingsbara tolkningarna av de preciseringarna.

En relaterad fraga ar darmed hur maluppfyllnaden av de tre aspekterna kan méatas? ldag
saknas entydiga matbara formuleringar for den overgripande maluppfyllelsen. Den



samhallsekonomiska effektiviteten i transportforsorjningen skulle méjligen kunna uttryckas
som graden av avvikelse idag fran en optimal situation dar samhallsekonomisk effektivitet
rader — det maximala talet kanske ges vardet 100. For varje ar bor darmed ett tal anges som
visar hur langt under 100, dvs. hur langt ifran maximal samhallsekonomisk effektivitet den
svenska transportforsorjningen befinner sig.

Det skulle innebadra att “7mangden” icke-korrigerade negativa och positiva externaliteter,
marknadsmisslyckanden, m.m. till féljd av avvikelser fran samhallsekonomisk effektivitet i
transportsystemet bor identifieras och dessutom pa nagot satt “vagas samman” till ett
varde. Dessutom bor alla atgarder i transportforsorjningen baseras pa beslut efter
genomford kostnads-nyttokalkyl (CBA), givet att det i dessa beslut tagits hansyn till olika
”second-best” situationer.

Befinner sig ekonomin inte i ett “first-best” tillstand ar det inte sdkert att en “first-best”
politik ar samhallsekonomiskt optimal. Ett monopol som forutom sina marknadsprodukter
aven ger upphov till negativa externaliteter bor till exempel inte angripas med “first-best”
atgarden konkurrensutsattning for att uppna marginalkostnadsprissattning och darmed 6kad
produktion och ytterligare negativa externaliteter. Givetvis ar den basta atgarden en skatt pa
externaliteten. Men om det vid ett givet tillfalle inte ar politiskt mojligt med en skatt kan det
vara samhallsekonomiskt ineffektivt att konkurrensutsatta monopolet. Det generella
problemet ar har att det politiska systemet, aven om det perfekt representerar en folkvilja,
inte lyckats hitta en 16sning som skapar en “first-best” ekonomi. Om inte de férhandlingarna
vore sa svara, kopplade som de &r till olika intressen, eliter och makt, sa vore det i princip
alltid maojligt att styra ekonomin mot en “first-best” situation. | lagen déar sa inte kan ske kan
olika "second-best” I6sningar istdllet fora ekonomin ndrmare en samhallsekonomiskt
optimal I6sning an dels en situation utan dessa l6sningar, men dven, som vi forsdkte
illustrera, till en battre situation 4n om andra "first-best” atgarder genomfordes.

Oavsett varfor de uppstatt sa skulle alla avvikelser fran samhallsekonomiskt optimala
forhallanden ges ett negativt varde i ett sadant matt pa samhallsekonomisk effektivitet.
Mattet skulle ge en indikation pa hur [angt ifran en effektiv resurshantering, ett
samhallsekonomiskt optimalt resursutnyttjande, transportférsérjningen verkar. Det ger ett
matt pa det samhallsekonomiskt varderade effektivitetsgapet inom transportférsorjningen.®

5 Ett sddant matt maste vara relativt fér den intertemporala jamférelsens skull. Det hindrar inte att det
absoluta effektivitetsgapet, de varden som skulle kunna skapas om ekonomin var mer produktiv dven
uppsakattas. | absoluta termer ska de resurser som ldggs pa transportférsérjningen istallet avgoras vid
avvagningen mellan storleken pa dessa resurser och andra resurser i samhallet. Transportforsorjningen kan
saledes i ett sddant matt narma sig 100, samtidigt som den totala volymen resurser i samhéllet som laggs pa
transportforsorjning kan minska, darfor att de resurserna bidrar mer till ett 6vergripande valfardsmal inom
andra omraden. Samtidigt bor det alltsa vara majligt att rakna om en negativ avvikelse fran malet hundra som
en potentiell 6kning i det 6vergripande valfardsmalet, till exempel i form av hogre BNP, om man finner det
mattet lampligt som matt pa valfard. Som vi diskuterar nedan kan man darfor fraga sig om en formulering i den
riktningen inte det bor vara det 6vergripande malet direkt, istallet for indirekt som dagens formulering kan ge
ett intryck av att innebéara?



2.2 Kan samhallsekonomisk effektivitet vara ett hinder for langsiktig hallbarhet?

En tolkning av fragestallningen om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet
star i konflikt med varandra ar att den nuvarande transportpolitiska malformuleringen
innebar att samhallsekonomisk effektivitet implicit anses vara ett kortsiktigt mal medan
langsiktig hadllbarhet just ar ett langsiktigt mal.

Har skulle saledes en tidsdimension finnas inbyggd i malformuleringen. | debatten har denna
tidsdimension ofta fokuserats pa diskonteringsrantan. Diskonteringsrantan ar givetvis central
i den samhaéllsekonomiska kostnads-intaktskalkylen. En diskonteringsranta baserad pa
faktiskt realiserade rantor, observerade beteenden i verkliga eller simulerade situationer,
enkatbaserade studier bland medborgare eller kombinationer av dessa med tillagg i form av
korrigeringar for osakerhet, en riskpremie, skulle enligt foretradare for l[angsiktig hallbarhet
alltid ge en for hog ranta for att t.ex. genomféra stora strukturférandrande investeringar
idag som endast langsamt men efter en relativt Iang tid till sist reducerar eller helt eliminerar
vaxthuseffekten och dess konsekvenser for det samlade systemet av natur- och
manniskorelaterat kapital.

En 16sning pa detta skulle kunna vara att dagens diskonteringsranta kan anvandas for
atgarder med avkastning pa relativt kort sikt men att intakterna fran langsiktiga struktur-
forandrande atgarder ska varderas med en lagre diskonteringsranta eller t.o.m. med en
ranta som &r satt till noll. Vad som &r vad skulle i en sadan paternalistisk regim bestammas
av en riksdag som valts med den uttalade avsikten att hantera att hushall och individer inte
sjalva pa ratt satt kan vardera och forsta effekterna av atgarder med langsiktiga effekter for
samhallet i sin helhet. Resonemang av den typen forklarar varfér man i olika organisationer,
klaner och kollektiv ofta valt ett rad av “"de aldste” som med sin langre livserfarenhet ska
lotsa kollektivet framat i en osdker varld. | férmogna familjer, furstendomen, m.m. har de
"aldste” mer eller mindre framgangsrikt forsokt blicka ett antal generationer framat. |
demokratier kan i basta fall t.ex. statschefer som véljs under en langre tid an riksdagens
mandatperiod, fungera pa ett liknande satt. Varan "naturresurs” skulle saledes i likhet med
t.ex. grundlaggande utbildning i ett sddant resonemang kunna ses som en s.k. "merit good”,
en vara som aktorer i samhallet ska konsumera eller investera i oavsett om de sjalva vill det
eller sjdlva har resurser for investeringen. Sadana varor har saledes egenskaper som ar
besldktade med, eller i praktiken ar, positiva externaliteter for omgivningen.

Det globala naturkapitalet och dess ekosystemtjanster ar i ett sddant resonemang i stora
delar en allmanning utan tydliga dganderatter som |oper risk att forintas av ett tryck fran
starka konkurrerande intressen med tydliga dganderatter och managementstrukturer. Det
paternalistiska styret skulle motiveras med att ett felaktigt nyttjande av naturkapitalet leder
till icke-reversibla processer som hotar att reducera kapitalet till nivaer under en ”"brytpunkt”
fran vilket det inte kan aterskapas. Forsok att omvandla allmanningen till en klubb skulle i
det perspektivet forbattra allmanningens management men inte med sakerhet 16sa
irreversibilitetsproblemet. Ett paternalistiskt styre med ”de aldste” garanterar a andra sidan
inte heller att en effektiv [6sning till allmanningens “tragiska” utveckling beslutas, inte heller
att nya metoder och l6sningar pa problemet blir provade.



Att ersatta ett naturkapital med en ny manniskogjord artefakt, t.ex. en jarnvag, skulle
saledes vara att reducera naturkapitalets direkta produktion av ekosystemtjanster och
halsobringande effekter pa manniskor vilka dessutom verkar som ytterligare en positiv
externalitet pa andra manniskor. Detta ska da i en atgardsanalys stéllas mot jarnvagens
samhallsekonomiska kostnader och intakter. Som vi aterkommer till skulle i en s.k. ”stark”
definition av langsiktig hallbarhet, varje sddan minskning av dagens stock av naturkapital
vara icke hallbar och omdijlig. Jarnvagen maste da byggas dar vagar gar idag eller dar den kan
ersatta andra manniskoskapade artefakter.

| praktiken skulle effekterna av beslut inom ramen for ett sddant paternalistiskt styre implicit
kunna motsvara nagon form av “hyperbolisk rantesattning” eller ndgon annan form av icke-
linjaritet i diskonteringsrantan vid atgardsutvarderingar av mer langsiktig karaktar. Den
nuvarande och av individerna observerade kortsiktiga handlande bestamda exponentiella
diskonteringsrantan skulle i sa fall behallas, men framfor allt fa konsekvenser for atgarder av
underhallskaraktar och atgarder med mer kort- och medelsiktiga effekter.®

En alternativ formulering av det transportpolitiska malet som kan prévas ar att omformulera
malet till ett mal om ”Idngsiktig samhdllsekonomisk effektivitet i transportférsérjningen”.
Ordet langsiktig borde inte paverka metoderna for att skapa en samhallsekonomiskt effektiv
resurshushallning. Givetvis savida de mer langsiktiga effekterna av dagens atgarder redan ar
inkorporerade i analysen. Foretradare for att det inte finns nagon skillnad mellan kortsiktiga
och langsiktiga diskonteringsrantor skulle hdvda att sa ar fallet. Begreppet langsiktig
samhallsekonomisk effektivitet tillfor i det perspektivet inget i jamforelse med begreppet
samhallsekonomisk effektivitet. Definitivt skulle en sadan foretradare inte tala om kortsiktig
samhallsekonomisk effektivitet.

Langsiktig samhallsekonomisk effektivitet, eller saledes aven enbart samhallsekonomisk
effektivitet, skulle i analogi med begreppet langsiktig hallbarhet kunna uppfattas som att
inga atgarder ska vidtas idag som gor det svarare for framtida generationer att na en optimal
samhallsekonomisk effektivitet. Dagens generation ska i det perspektivet inte medvetet fatta
beslut om ett samhallsekonomiskt effektivt transportsystem som innebar att framtida
generationer kommer att stallas infor en resurshushallning dar resurser har lasts i samhalls-
ekonomiskt ineffektiva transportldsningar. Samtidigt ska inte framtida generationers behov
av en transportférsorjning som ar samhallsekonomiskt effektiv medfora att dagens
generation ska acceptera ett medvetet icke optimalt resurshushallande.

Framtida generationer har goda férutsattningar att vid en positiv arlig global nettonuvarde-
produkt rada over en storre kapitalstock, mer tillgdngar och mer resurser, an dagens
generation. Framfdrallt humankapitalet i form av kunniga och friska manniskor utgér en allt
stérre andel av den globala balansrikningens kapitalstock. Aven tekniken att kommunicera
manniskor emellan utvecklas. Forutsattningarna for att 16sa globala problem relaterade till
naturkapitalets produktion av ekosystemtjanster ar darmed ur den aspekten relativt god och
kan forvantas bli annu battre for framtida generationer.

6 Diskussionen om och kritiken av hyperbolisk riantesattning dr redan pabérjad och kan vidgas men det &r
utanfor intentionen med denna uppsats.



Mot detta star det faktum att dven om manniskan forstar alltmer av funktionen i det
ekosystem som bestammer naturkapitalets fysiska storlek och dess alternativa anvandning,
dess varde, for manniskan, sa forstar vi inte allt. Det kan hdvdas att den dkade andelen av
den méanniskogjorda delen av den globala tillgangssidan forstarks av att naturkapitalets
varde sedan industrialismen reducerats och att det gar allt fortare. Oavsett om vi kan bevisa
det eller inte sa skulle en féretradare for den standpunkten kraftigt argumentera fér en
forsiktighetsprincip och ett starkt (globalt) paternalistiskt styre for att sa langt maojligt
uppratthalla en princip om ”stark” hallbarhet for att inte ytterligare reducera tillgangen pa
naturkapital.

Osdkerheten och bristen pa fundamental forstaelse galler dven var forstaelse av det system
som bildas av manniskan och det manniskogjorda kapitalet. Formagan att géra prognoser
om de bada systemens samlade framtida utveckling kan dartill reduceras av att systemen blir
allt mer integrerade med varandra och att i alla fall det manniskoskapade systemet dven
integreras allt mer. Darmed kan systemens egna inneboende och gemensamma icke-
linjariteter skapa kaotiska forlopp i flera dimensioner. Mdjligheten fér manniskan att fatta
valavvagda beslut baserade pa en forstaelse for vad de besluten ger fér konsekvenser for det
samlade globala systemet begrdansas darmed kraftigt.

Den 6kade osakerheten som dessa icke-linjariteter medfor kan inte med sdkerhet |6sas av
begransningar inforda av styrande i ett paternalistiskt system. Historien ger i en kaotisk miljo
ingen entydig vagledning for framtiden. De styrande i ett sddant system har givetvis dven de
da problem att forsta konsekvenserna av sina beslut.

Ett sadant beslut om en hallbar och samhaéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning for
saval dagens som framtida generationer bestar av en bana av beslut om investeringar i,
produktion och fordelning av olika kollektiva och klubbvaror samt andra fordelningspolitiska
insatser for en viss diskonteringsranta, eller en bana av rantor. Det innebar dven att
korrigeringar av externaliteter och andra marknadsimperfektioner planeras for att styra
ekonomin mot samhaéllsekonomiskt effektiv resursanvandning. Det kan har aterigen
uppmarksammas att om samhallsekonomisk effektivitet dessutom inte rader vid nagon
tidpunkt och ekonomin darmed befinner sig en second-best situation ar det inte sdkert att
den optimala atgarden ar en first-best atgard.”

En sadan bana skulle ge intertemporala prissignaler som resultat av olika aktorers
forvantades insatser. Forstaelsen for hur dessa fattas och vad de innebar for resurs-
utnyttjandet skulle krdvas for en sadan lang tid framat att nuvardet av framtida kostnader
och intakter blir forsumbara.® Vid en diskonteringsranta som satts till noll intraffar detta
givetvis aldrig utan effekter som intraffar om 12 000 ar ar lika intressanta som de som
intraffar i morgon. | takt med att ny information tillkommer om laget i den globala
balansrakningen (och den for Sverige) kommer givetvis nya forvantningar att bildas och

7 Det har dven diskuterats att optionsmarknader skulle etableras fér att hantera de osdkerheter som givetvis
ligger inbyggda i framtagandet av sadana banor i en hogt integrerad och icke-linjar varld.

8 Eller ett knippe alternativa banor av samhillsekonomiskt effektiva atgarder dar olika banor t.ex. skulle
representera fastighetsagarintressen i olika delar av "hela landet” och olika omférdelningspolitiska insatser for
att kompensera forlorare eller for att behalla nationen som en enhet.
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banans férlopp paverkas. Ar systemet kaotiskt kommer utfallet av mindre justeringar i
forvantningsbildningen att drastiskt kunna paverka forvantade banor over
resursanvandningen.

2.3 Vad innebdr malet om en langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och
naringsliv i hela landet?

Det andra problemet vi identifierade var uttrycket “fér medborgarna och naringslivet i hela
landet”. Som vi berért kan formuleringen tolkas som att en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning inte med sakerhet kommer att gynna medborgare
och néringsliv i “hela landet”. Ar satsen om den geografiska tdckningen av transport-
systemets effekter ett fordelningsmal, dar ett antal lokaliseringsmonster av medborgare och
naringsliv star i konflikt med saval samhallsekonomisk effektivitet som langsiktig hallbarhet?

Innebar sdledes malen om samhéllsekonomisk effektivitet eller langsiktig hallbarhet att
endast en rumslig konfiguration av medborgare och néaringsliv ar mojlig och optimal i Sverige
- om de tva 6vriga delmalen ska uppnas? Lagger samhallsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet randvillkor och restriktioner pa lokaliseringen av aktiviteter och
nyttjandet av bebyggd och icke-bebyggd mark? Vilka fastigheter och vilka fastighetsagares
intressen tillgodoses i sa fall i den effektiva och langsiktiga [6sningen?

Bor medborgare och néaringsliv explicit eller implicit omlokaliseras for att na en dkad
samhallsekonomisk effektivitet? Innebér langsiktig hallbarhet istallet att alla medborgare
kan bosatta sig var de vill och sedan garanteras “en grundldaggande tillgdnglighet med god
kvalitet och anvandbarhet” som aven bidrar till “utvecklingskraft” pa den valda platsen? Om
sa inte ar fallet, hur ska kompensationsmekanismerna utformas sa att vinnare till féljd av
genomférda atgarder kompenserar de férlorare som maste flytta eller som inte far flytta dit
de vill? Eller ska marknaden |6sa de problemen?

Studerar vi den globala ekonomiska historien och dven de svenska regionernas historia finns
det otaliga exempel pa hur atgarder i transportsystemet omfordelar tillgangar. | vissa fall har
nya resurser kunnat mobiliseras till foljd av transportsystemets utveckling i andra fall har
Okad tillganglighet medfort 6kad konkurrens fran andra mer attraktiva noder i transport-
natverket med resultatet att mobila resurser ldmnat noder eller att vardet pa tillgangar i
noden stagnerat, absolut eller relativt. Bade storleken och riktningen pa effekten kan
dessutom vara beroende av institutionella och kulturella faktorer i noderna eller i systemet
av noder och lankar. En sadan geografisk omvandling kan till och med ses som en nédvandig
del av ett samhalles anpassning till ny kunskap och nya tekniker for produktion, konsumtion,
forvaltning m.m.

Det innebar dock alltid att for den “klubb” (samling av stader i en nation, fastighetsdgare i en
stad, invanare, intressenter, m.m.) som genomfor en gemensamt finansierad investering i ett
sammanbindande nat for transportforsorjning ar fragan om fordelningen av avkastningen
fran investeringen 6ver de deltagande aktorerna hogst aktuell. Det &r i det perspektivet svart
att se att det skulle finnas en enda optimal samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar [6sning som ar oberoende av den initiala fordelningen av tillgangar och dérmed av
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valda systemet for kompensation och transfereringar. Ett samhallsekonomisk effektivt utfall
ar alltid villkorat av den initiala tillgangsfordelningen.

Fragan ar varfor en del av en sadan investerande "klubb” ska fortsatta att delta i klubbens
investeringsverksamhet om man tillhor forlorarna pa samarbetet och de valda atgarderna?
Svaret ar att det givetvis ar en maktfraga, dar samtliga aktorers valmajligheter beror pa de
kostnader och intdkter som uppstar for olika alternativ. Man kanske valjer att inte langre
delta i klubbens fortsatta verksamhet och istdllet agerar ensamt, eller man kanske valjer att
byta till en konkurrerande klubb som erbjuder battre villkor?

Det finns mot den bakgrunden dven en maktaspekt kopplat till ambitionen att halla samman
nationen som gor att ett utryck som pekar pa att vinsterna fran atgarder i transportsystemet
ska fordelas 6ver de som finansierar de vidtagna atgarderna. For en ledande elit i ett land ar
det viktigt for legitimiteten i atgarderna. For de Gvriga géller det att i det implicita avtal som
malformuleringen innebdr, sdkra en konkretisering av en sadan formulering sa att en ut-
vardering kan visa om utfallet verkligen avviker fran ett utfall som endast ar till elitens
fordel. Den upplysta eliten forsakrar sig i sin tur givetvis ett stod, och delar med sig av
avkastningen till andra (delvis konkurrerande) eliter i andra delar av landet for att uppratt-
halla sin ledande stallning och undvika en uppdelning av den klubb som ger en ranta —sa
lange klubben ar till fordel for eliten. Det innebar att sddana konkretiseringar ar genuint
politiska avvagningar varfor det dven ar svart for andra aktorer, som forskare, att foresla
rimliga formuleringar. Daremot maste forskare peka pa behovet av sadana utvarderingsbara
konkretiseringar.

2.4 En alternativ formulering av det 6vergripande transportpolitiska malet

Innan vi reflekterar ytterligare 6ver begreppen hallbarhet och samhallsekonomisk
effektivitet ska vi forst kontrastera den nuvarande malformuleringen mot en alternativ
overgripande malformulering. En sadan skulle kunna vara:

"att transportférsérjningen och ddrtill kopplade trafikmiljer ska ge stérsta méjliga bidrag
till en héllbar nationell utveckling”.

Formuleringen i denna alternativa 6évergripande malformulering inkluderar forst och framst
begreppet “trafikmiljo” utéver sjalva transportférsorjningen. Med trafikmiljon menas har
miljon i vid bemarkelse runt sjalva systemet for transportférsorjning. Begreppet
"trafikmiljon” namns, som vi ska se senare, i en av preciseringarna. | “trafikmiljéerna” ingar
den omkringliggande bebyggelsen. Genom att har genast flytta “trafikmiljon” fran
preciseringarna till den évergripande malformuleringen betonas att transportférsoérjningen
inte kan utformas och gestaltas pa ett sadant satt att de omgivande trafikmiljéerna blir
lidande. Transportforsorjningen ska saledes samverka med den omgivande bebyggelsen sa
att en hallbar struktur astadkoms. Det stammer dven val med Trafikverkets uppdrag som
”samhallsutvecklare”.
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Dessutom har vi i den alternativa formuleringen ersatt “samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar” med endast “hallbar” samt darutover betonat att malet ytterst inte ar
transportférsorjningen sjalvt utan dess bidrag till en hallbar nationell utveckling.®

Skulle atgardsbanor som syftar till att nd ett mal formulerat som ”langsiktig hallbarhet” skilja
sig fran malet "hallbarhet” utan att det foregas av ordet "langsiktigt”? Skulle langsiktig
samhallsekonomisk effektivitet skilja sig fran samhallsekonomisk effektivitet? Nej det finns
som redan berorts inte skal att skilja mellan en samhallsekonomiskt effektiv utveckling och
en hallbar utveckling. En hallbar utveckling maste vara samhéllsekonomiskt effektiv, annars
utnyttjas inte samhallets resurser pa basta mojliga satt. En samhallsekonomiskt effektiv
resurshantering genererar storsta mojliga resurser for att hantera langsiktigt satta mal-
sattningar om en hallbar utveckling (av kapitalstocken). Inte heller finns det skél att betona
det langsiktiga i “hallbarhet” och samtidigt inte betona det langsiktiga i samhallsekonomiskt
effektiv resurshushallning. Bada begreppen har mojlighet att innefatta en avvagning mellan
de langsiktiga (framtida generationer) och de kortsiktiga behoven (dagens generation) sa
som ar legio i hallbarhetsdiskursen.

Saval nar det géller samhallsekonomisk effektivitet som hallbar utveckling maste
fordelningen av tillgangarna 6ver individerna i samhaéllet hanteras via olika transfererings-
och kompensationssystem. For att vara effektiva och hallbara maste sddana system standigt
anpassas sa att incitamentet for individen att satta hela samhallets kapitalstock i produktiv
verksamhet idag, att minimera fridkarmentalitet och stélder samt att investeringar och
atgarder riktade mot stocken, till exempel via larande, blir sa starka som majligt sa att
framtidens kapitalstock blir sa stor som mojligt. Det medfor att saval begreppen samhalls-
ekonomisk effektivitet samt hallbarhet kraver institutionella strukturer som sa langt mojligt
garanterar och mojliggor sadan forhandlingar mellan individerna i samhallet om val av
atgarder, av korrigeringar av avvikelser fran olika “first-best” egenskaper i ekonomin samt av
system for inkomst- och formogenhetsomfordelning.

Den nuvarande malformuleringens precisering om vilka aktdrer inom Sverige som transport-
politiken ska riktas mot, dvs. “manniskor och naringsliv i hela landet” kan i princip vara kvar i
den overgripande formuleringen. Det skulle betona behovet av formogenhetsomférdelning
inom det beslutande kollektivet. Det kan ses som en signal fran en periferi som betonar det
temporara i varje elits position eller ett forsok fran eliten att na koncensus med
konkurrerande eliter. | férslaget till ny transportpolitik i denna rapport har de fordelnings-
politiska kompromisser som transportpolitiken med nédvandighet maste leda till trots det
flyttats sa att de hanteras i preciseringarna och en konkret sats om de forhandlingar som
med nddvandighet kravs. Det innebar att den dvergripande malsattningen kan behallas
under langre tid, medan politiska kompromisser hanteras pa en principiellt lagre niva i de
transportpolitiska principdokumenten.

° Ordet nationell kan irritera ndgon. Det syftar pa att Transportpolitikens malobjekt dr det statliga
transportsystemet. Det hindrar inte att det i ett sddant uppdrag kan inga att paverka en internationell
omgivning pa ett satt som pa kort eller lang sikt &r positivt for hallbarheten i det nationella transportsystemet.
Det sker t.ex. inom internationella forhandlingar om infrastruktur, regler, tillstand, mm.
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Den foreslagna alternativa malformuleringen ar, liksom den nuvarande formuleringen, inte
enkel att utvardera. En utvarderingsbar konkretisering av ett sadant évergripande mal som
[ampligen dven den placeras i preciseringarna skulle kunna vara:

“att transportférsériningen och ddrtill kopplade trafikmiljéer ska bidra till att Sveriges
[HDI*°/BNP/NNP/Samlade tillgdngar/Genuint sparande/Vilfdrd] mdtt som en
utvecklingsbana frdan idag och 250 ar framdt véxer med minst x procent drligen.”

Formulering ska inte ses som exakt. Utvecklingsbanans langd kan oka till ndgot som narmar
sig odndligheten, alternativt satts ett malar narmare dagens datum, samtidigt som ett
restvarde for systemet preciseras. Formuleringar i ovanstaende riktning pekar dock pa att
insatser i transportsystemet ar ett av ett antal atgarder och medel som erbjuds for att na ett
overgripande mal for det nationella kollektivet.

Den nuvarande malformuleringen pekar pa att transportsystemet ér till for medborgare och
naringsliv i hela landet men relaterar inte transportférsorjningen till ett utvarderingsbart mal
for nationens medborgare och néaringsliv — t.ex. ett 6vergripande inkomst-, formogenhets-
eller valfardsmal eller mal kopplade till fordelningen av inkomster och formogenheter 6ver
olika delar av landet.! | princip kan det innebéara att transportférsorjningen fungerar
foredomligt, ar langsiktigt hallbar och drivs pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt for
medborgare och néaringsliv i hela landet, men att det samtidigt krédver sadana resurser,
insatser och atgarder att utvecklingen i den 6vriga ekonomin eller t.o.m. den 6vergripande
utvecklingen i nationen sker under optimal produktionsniva, till och med ar negativ eller
langsiktigt icke-hallbar och samhallsekonomiskt ineffektiv.

Den alternativa formuleringen innebér saledes att samhallsekonomisk effektivitet inte
namns explicit i malet. Ett argument for detta &r som vi berort tidigare att det ar svart att
tanka sig en langsiktigt hallbart utveckling som samtidigt inte ar samhallsekonomiskt
effektiv.

Ett ytterligare argument kan vara att samhallsekonomisk effektivitet inte ar ett mal utan ett
kriterium for hur de resurser som tilldelas transportsystemet ska varderas och nyttjas. Man
skulle kunna tanka sig att transportsystemets samlade kapital minskar med 5 procent
arligen. En sadan reduktion av transportkapitalet kan givetvis ske pa ett sddant satt att
transportforsorjningen i hela landet uppfyller samtliga krav pa samhallsekonomisk
effektivitet. Den avgorande fragan ar da inte om transportsystemets samhallsekonomiska
effektivitet utan om reduktionen av transportkapitalet ar ett medvetet, eller inte medvetet,
led for att skapa en hallbar utveckling for nationen samt om detta verkligen leder till en
hallbar nationell utveckling, matt t.ex. som ett vaxande HDI.

Omvant kan man havda att om transportsystemet utvecklas pa ett satt som bidrar till en
hallbar nationell utveckling sa innebar det dven att det sker pa ett samhallsekonomiskt

10 Human Development Index

1 varfér naringslivet som ”institutionell” struktur betonas i dagens dvergripande mal vid sidan om
medborgarna men inte civilsamhallets organisationer eller de offentliga aktérernas behov av grundlaggande
tillganglighet m.m. far ses som ett utryck for att dessa har starkare intresseorganisationer an t.ex.
civilsamhallet. Vi skulle darfor kunna noja oss med begreppet medborgare som malkategori.
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effektivt satt. Om sa inte ar fallet skulle en policy som leder fran en icke samhéllsekonomiskt
effektiv utveckling till en samhallsekonomiskt effektiv utveckling ge en mer hallbar
utveckling. Det innebar att en nationell utveckling som inte dar samhallsekonomiskt effektiv
inte heller kan vara hallbar.

Det bor sdledes “racka” med att malet for transportpolitiken ar att transportférsoérjningen
ska bidra till nationell hallbarhet. Daremot ar det saledes tveksamt om malet ska vara att
transportsystemet ska vara hallbart, och darmed uppfylla krav pa samhallsekonomisk
effektivitet, om inte den samlade samhallsutvecklingen dven uppfyller ett mal om hallbarhet.
Om inte hallbarhet definieras pa ett satt som ska leda till en 6vergripande nationellt hallbar
utveckling sa kan nationen hamna i den situation som berérdes ovan, dar transport-
forsorjningen forbrukar resurser for att gora transportforsorjningen hallbar samtidigt som
det O6vriga samhallet inte kan uppfylla motsvarande krav pa hallbarhet. Ett hallbart
transportsystem i en i 6vrigt ohallbar nationell utvecklingsbana.

2.5 Att definiera hallbarhet

Hur ska vi da narma oss en definition av hallbarhet? | férslaget ovan namndes ett antal olika
mojliga matt sasom HDI/BNP/NNP/Genuint sparande/Samlade tillgangar/Vilférd. Human
Development Index (HDI) skulle kunna uppfattas som ett, och i relation till andra matt
relativt bra, satt att mata valfard objektivt, i kontrast med olika subjektiva ”lyckomatt”. HDI
mixar dock ett inkomstmal med olika ”méijlighets- och kapacitetsméatt”.'2 Det kan fungera i
policyanalyser men HDI blandar matt fran ekonomins resultat- och balansrakningar. Poster i
resultat- och balansrdkningar ar givetvis kopplade till varandra via kassaflodet och darmed
finns en risk att HDI mater samma egenskaper i ekonomin men pa nagot olika satt.

BNP, dvs. bruttoforadlingsvardet i en ekonomi, har uppenbara och for manga numera
valkdnda nackdelar i ett hallbarhetsperspektiv. Det konstaterandet galler aven om det
foradlande resultatet inkluderar samtliga tillgangars produktion, dvs. inklusive ekosystem-
tjanster och hushallstjanster m.m. och de ingar till priser som korrigerats sa att de
representerar en samhallsekonomiskt riktigt prissatt resursatgang. NNP, nettonational-
produkten, ger istdllet en battre bild av ekonomins hallbara produktionsférmaga. | NNP har
foradlingsvardet matt som BNP reducerats med vardet av forslitningen av kapitalstocken.!3
Eftersom kapitalstockens forslitning ses som en kostnad likvardig insatsvarorna ger det
korrigerade foradlingsvardet i form av NNP ett battre resultatmatt an BNP. Det ar NNP under
en period som kan anvandas under kommande period for att antingen bygga pa
kapitalstocken eller konsumera varor och tjanster.'4

12 HDI &r ett matt pa valfird som viager samman ett lands férvintade livslingd, utbildning och inkomst per
capita.

13 Det genuina sparandet mater dven det skillnaden mellan investeringar i en del av ett samhilles kapitalstock
och desinvesteringarna i andra delar av kapitalstocken.

14| traditionella nationalrikenskaper gors en distinktion mellan konsumtion och investeringar. Att bygga en
kapitalstock skulle darmed betecknas investering medan annan forbrukning skulle vara konsumtion.
Gransdragningen mellan varaktiga varor som hushallet infoérskaffar och hushallets konsumtion av ”icke-
varaktiga” varor ar givetvis besvarlig. | praktiken ar det hela tiden olika former av investeringar i kapital med
olika kort aterbetalningstid. Ink6p av mat kan till exempel ses som en investering i det egna humankapitalet.
Energin far mat &r en investering som avskrivs och forbrukas relativt snabbt av kroppen och darmed maste
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2.6 Samhaillets tillgangar — dess stock av kapital

BNP och NNP ar som vi berérde ovan férknippade med en ekonomis eller samhallets
resultatrakning. Samlade tillgangar, genuint sparande och valfard dr andra matt som mer ar
relaterade till samhallets balansrakning. Balansrakningen beskriver samhallets tillgangar och
skulder, dess kapital. Skuldsidan ar olika fordringar som aktorer utanfér den studerade
ekonomin har pa ett samhalle. Globalt existerar inte, eller ska i alla fall inte, sddana skulder
existera utan de representerar endast mojliga omférdelningar av tillgdngar mellan jordens
hushall.

Tillgangssidan ar saledes samhallets bruttokapital. Det kapitalet kan indelas pa olika satt och
med olika grad av detaljrikedom. Nagra stora kategorier kan vara:

e Humankapital

e Socialt och kulturellt kapital

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

| humankapitalet ingdr samtliga manniskor, deras hélsa och kunskap. Okar antalet manniskor
blir samhallet rikare i termer av att kapitalstocken 6kar, allt annat lika. Forbattras skolor och
utbildning i bred bemarkelse, 6kar kapitalstocken medan bilolyckor, epidemier och krig
reducerar kapitalstocken.

| det sociala och kulturella kapitalet ingar vardet av interaktionen manniskor emellan och de
institutioner som skapats for forhandlingar och beslut. Formagan att agera i storre grupper
och att kommunicera erfarenheter, uttrycka kanslor och stamningar samt beskriva och
vardera olika alternativa framtider ar en tillgang som kan vara mer eller mindre vardefull i
olika samhallen. Av detta framgar att gransen mellan humankapital och det sociala samt
kulturella kapitalet inte ar entydig. Inte heller &r allt kulturellt kapital med sdkerhet en
tillgang for framtiden. Destruktiva kulturer kan leda till en betydande minskning av den
samlade kapitalstocken.

Artefakterna ar sadant kapital som skapats av manniskor individuellt eller i grupp. Har
aterfinns byggnader, maskiner och transportsystemet i vid bemarkelse. Mycket av
Trafikverkets verksamhet ar saledes direkt riktat mot atgarder i den kategorin av ekonomins
kapitalstock. Ett matt pa framgang for Trafikverket skulle kunna vara hur vardet av
transportforsorjningen utvecklas, hur Trafikverket formar bygga infrastrukturkapital i vid
bemarkelse, dvs. inklusive dess paverkan pa fastighets- och naturvarden i dess narhet.

Den fjarde kategorin ar naturkapitalet. Det ar vardet av ekosystemet och olika natur-
tillgangar i vid bemarkelse. Dess férmaga att producera grundldggande ekosystemtjanster
for manniskans overlevnad har givetvis varit centralt genom artusenden.

ersadttas med mer mat. Vilken sorts mat som intas och var den intas paverkar saval resterande livstid som
nuvardet av det egna humankapitalet i andras 6gon, samt det kulturella och sociala kapital som ar férknippat
med den dtande kroppen.
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Naturkapitalet skiljer sig ifran de 6vriga kategorierna i den bemarkelsen att det inte anses
vara skapat av manniskor, som de tre dvriga "manniskoskapade” delarna av den samlade
kapitalstocken. Det kan ifragasdttas om sa ar fallet. Den pagdende diskussionen om en
overgang fran den holocena geologiska epoken till en antropocen epok dar manniskans
verksamhet paverkar hela det globala ekosystemet, och darmed klimatet och ekosystemet,
dvs. det globala naturkapitalet, belyser detta. En del satter den forsta industriella
revolutionen (sent 1700-tal till mitten av 1800-talet) som en grans for 6vergangen fran den
holocena till den antropocena epoken.

Den holocena geologiska epoken anses inledas med slutet av den senaste istiden for

ca 12 000 ar sedan och drivas pa av den neolitiska revolutionen for ca 8 000 ar sedan da
akerbruket utvecklades, selektionen av grédor som passar ett stationart istéllet for ett
jagarliv inleddes, domesticeringen av djur tog fart och de férsta byarna och staderna
uppkommer. | samband med den neolitiska revolutionen inleds darmed manniskans allt mer
systematiska paverkan pa naturkapitalet. Med den industriella revolutionen nar denna
paverkan en allt storre och avgorande kraft, vilket kan observeras i de fossila utslappens
storlek och effekter pa den globala uppvarmningen.

En definition av hallbarhet i detta balansrakningsperspektiv ar att ett samhalles samlade
kapitalstock inte ska minska 6ver tiden. Samhallet ska inte anvanda sin existerande
kapitalstock som produktionsfaktor for att producera varor och tjanster som leder till att
framtida kapitalstockar reduceras. Som vi berérde tidigare ska samhillet istéllet allokera de
resurser dess kapitalstock erbjuder pa ett sa samhallsekonomiskt effektivt satt som majligt
for att skapa en optimalt hallbar utveckling, dvs. en optimal tillvaxt av dess kapitalstock.®
Malet om ett hallbart svenskt transportsystem kan i det sammanhanget alltsa uppfattas som
att man kan na en positiv maluppfyllelse om stocken av transportsystemets kapital inte
minskar - dven om ovriga delar av den samlade kapitalstocken minskar pa ett icke hallbart
satt.

Vardena pa de olika delarna av kapitalstocken ar givetvis beroende av varandra och utbudet
och efterfragan pa dessa. Om humankapitalet minskar och antalet nyttjare av transport-
systemets kapitalstock minskar, sa ar det troligt att, allt annat lika, dven varderingen av
transportsystemets kapitalstock minskar. Om transportsystemet istdllet ar den enda rumsligt
utspridda kapitalstock som formar ge manniskor méjlighet till sakerhet och halsa kan det
omvanda intraffa. Allt fler av ett konstant humankapital omlokaliserar sig fran 6vriga
jordytan till transportnatverket, trangsel uppstar och transportkapitalets absoluta och
relativa varde okar. Det kan vara en hallbar utveckling trots att i extremfallet vardet av den
ovriga delen av ekonomins kapitalstock, som saledes bildar en allt storre andel av jordens
samlade yta, kan fa nast intill ett nollvarde eftersom efterfragan pa denna minskar.

15 En optimalt hallbar utveckling ska uppfattas som en utveckling dir den marginella resursatgédngen for att nd
ett hogre optimum inte 6verstiger den marginella 6kningen av kapitalstocken. Det innebar vanligen att
samhallet soker na en tillfredstallande tillvixt av kapitalstocken snarare dn en, om an i princip mojlig, optimal
tillvaxt. Resursatgangen for att nd ett mojligt optimum riskerar i en osdker miljo att reducera den optimala
nivan.
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Varderingen av kapitalstocken i balansrdakningen ar beroende av utfallet i ekonomins
resultatrakning. Nuvardet av forvantade framtida resultat i samhallet bestammer vardet av
dagens kapitalstock. De framtida vardena pa kapitalstocken bestams av motsvarande
framatblickande forvantningsbildning. Det innebar att det framtida langsiktigt hallbara
samhallet inte ar ett definitivt och givet begrepp utan graden av framtida hallbarhet ar
beroende av handlingar och forvantningar om effekter av handlingar som sker i dag.
Ekonomins forvantade bana av atgarder bestimmer denna vardering.

For att ratt kunna bestdmma effekter av dagens handlingar pa framtida kapitalstockar kravs
sdledes en formaga att forsta samhallets dynamik i vid bemarkelse. Formagan att gora
sadana framtidsanalyser dr som beroérts begransad. Mojligen ar den som hogst nar det galler
vissa delar av den av manniskan skapade kapitalstocken, t.ex. vissa byggnader. Langvarig
erfarenhet att bygga skydd mot nederbdérd, varme och kyla har skapat den formagan. Trots
det bygger inte manniskor hus som med sdkerhet ska halla i evighet. Samtidigt ser vi hela
tiden prov pa hur ofullstandig var formaga ar nar det galler att forsta vilken effekt innovativa
byggtekniker har pa en byggnads hallbarhet.

Aven forstdelsen for hur manniskan fungerar som individ, kroppsligt och socialt, har
forbattrats, vilket syns i medellivslangden, men har aterstar givetvis mycket. Kunskapen om
hur manniskor fungerar i grupper utvecklas dven den. En ldngre period av allt farre stora krig
ar, for tillfallet i alla fall, ett tecken pa det men var formaga att hantera sadan kunskap ar
fortfarande bristfallig. En del av detta problemomrade géller var bristande formaga att fatta
beslut kollektivt nar inte beslutssituationen upprepas och nar avkastningen av olika
alternativ varierar.

Vi har inte heller sadan kunskap om naturkapitalet och dess ekosystem att vi med sdkerhet
kan forutsaga effekterna av vart handlande idag pa dess framtida utveckling. Dartill kommer
det kaotiska i sadana systems forlopp, viket gor dem omojliga att forutspa under langre
tidsperioder dven om de skulle vara fullstandigt deterministiska.

2.7 Substituerbarhet mellan olika delar av kapitalstocken

Samhaillets kapitalstock bestar av de olika delstockarna vi tidigare identifierade;
humankapital, socialt och kulturellt kapital, artefakter och naturkapital. De kapitalstockarna
ar dessutom i varje tidpunkt lokaliserade till olika platser pa jorden (numera dven i rymden!).
Ytterst kan man dven havda att universums tillgangar representerar den i varje tidsperiod
yttersta kapitalstocken. Solen ar givetvis en helt avgorande tillgang for allt liv pa jorden och
darmed for de jordbundna tillgdngarnas varde.®

En omfattande diskussion har som berorts pagatt om hur man ska se pa substituerbarheten
mellan olika delar av den aggregerade kapitalstocken? Dartill kan vi féra den aterkommande
fragan om fordelningen av kapitalstocken 6ver olika delar av jorden.

16| ett lage dir solen riskerar slockna eller att jorden blir oméjlig att bebo &r det givetvis avgérande att kunna
fardas mellan solsystem i universum. Investeringar i rymdteknik kan ses som en investering i en forsakring i den
handelse ett sadant utfall realiseras.
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Man talar i det sammanhanget om en stark restriktion och en svag restriktion pa tillatelsen
att ersatta naturkapital med nagot av de manniskorelaterade kapitalen. Med det som
forkortas som ”stark hallbarhet” avses vanligen att naturkapitalet aldrig far substitueras med
nagot manniskorelaterat kapital. Med ”svag hallbarhet” avses att det inom ”vissa” granser ar
mojligt med sadan substituerbarhet.

Begreppen ar i viss man vilseledande. Det finns inte entydiga resultat som sager att en
strategi baserad pa svag hallbarhet skulle vara simre dn en baserad pa stark hallbarhet nar
det galler utfallet pa jordens totala hallbarhet. Ett starkt hallbarhetsbegrepp innebar givetvis
att naturkapitalet inte far minska. Vanligen avses har en minskning i kvantitativa termer. En
minskning i vardetermer kan ske antingen genom att utbudet av naturkapital 6kar relativt
efterfragan sa att priset sjunker sa kraftigt att vardet dven minskar. En minskning kan dven
ske om utbudet minskar samtidigt som priset inte 6kar tillrackligt for att forhindra en
vardeminskning.

Om naturkapitalet inte ska minska i kvantitativa termer ar en méjlighet givetvis att inhagna
en allt storre del av naturkapitalet for att skydda det fran direkt mansklig paverkan och
darmed koncentrera manskligheten till allt farre platser pa jorden. Detta samtidigt som
manniskans indirekta paverkan pa den inhdgnade ytan genom fossila och andra utslapp pa
marken, i havet och i luften begrénsas.

En svag hallbarhet skulle i det perspektivet istallet vara mindre restriktiv och erbjuda
nybebyggelse och paverkan givet att naturkapitalets ekosystemtjanster inte understiger en
given grans eller att nybebyggelse pa en plats kompenseras med investeringar i
naturkapitalet pa en annan plats.

En tredje helt icke-restriktiv tolkning skulle vara att inga begransningar alls ska paforas
substituerbarheten mellan de olika formerna av kapital. En hallbar utveckling &r i det
perspektivet en utveckling dar tillgangarna vaxer, oavsett vilka tillgdngar det ar som vaxer.
Uppstar utbudsbrister pa nagon ekosystemtjanst bor det behandlas med de olika former av
politik som kan brukas mot sddana uttryck for “allmanningarnas tragedi” generellt. En
privatisering av det globala naturkapitalet sa att tydliga dganderatter och handel med dessas
ekosystemtjdnster uppstar kan vara en sadan l6sning. Férvaltningen av dganderatterna kan
givetvis ske inom olika institutioner for klubbar.

Till restriktionerna pa nyttjandet av naturkapitalet kan dartill Iaggas en geografisk,
lokaliseringsmassig, restriktion. Alternativet som diskuterades med en stark restriktion dar
manniskor och artefakter koncentreras till vissa platser medan 6vriga delar av jorden tillats
utvecklas i riktning mot "naturskog, m.m.” ar ett uttryck for detta. | en variant av en sadan
restriktion skulle ingen ytterligare mark fa anvandas for direkt mansklig paverkan. Mark far
endast dverges av manniskan och dess skapade artefakter. Manskligheten skulle i det fallet
koncentreras mot existerande bebyggelse vars utbredning, i relation till den samlade
jordytan, inte tillats att 6ka. Jordens yta skulle dven kunna varderas efter dess formaga att
producera ekosystemtjanster, varefter manniskor och mansklig verksamhet koncentreras till
de minst vardefulla och minst sarbara delarna av markytan.
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Den starkaste formen av restriktion ar i det sammanhanget saledes en restriktion pa
anvandandet av naturkapitalet som dr kombinerad med en lokaliseringsmassig restriktion. |
det sammanhanget kan det vara otillatet att “byta naturkapital mot transportinfrastruktur
pa en plats genom att minska bebyggelsekapitalet pa en annan plats till forman for 6kat
naturkapital pa den platsen”. '/

Men det ar i den nuvarande antropocena epoken mycket svart att tdnka sig ett naturkapital
som ar helt opdverkat av manniskor. Det kan dven vara svart att tanka sig en atergang till
den situation som gallde innan industrialiseringen och speciellt inte till perioden innan den
neolitiska revolutionen. Var okunnighet om de manskliga systemen och om ekosystemens
funktion gor varje beslut dessutom till ett beslut under betydande osdkerhet.

Det hindrar inte att transportpolitiken tillsammans med annan politik ska syfta till att
begransa "uppenbart” negativa effekter av mansklig paverkan pa klimatet genom allmén
forsiktighet samtidigt som det kan vara sa att det endast ar genom mycket aktiva atgarder
som sadana negativa effekter kan forhindras. Problemet ar givetvis att vi inte med sakerhet
kan sdga om jorden redan passerat en strukturforandrande ”brytpunkt” eller inte, och i sa
fall vad det med sakerhet kommer att innebara, och vilka atgarder som ar bast att
genomfoéra for att na en hallbar utveckling om brytpunkten passerats.

2.8 En utvidgning av det 6vergripande malet

Den samhallsekonomiska analysen ger oss tillgang till de fér stunden basta metoderna for
beslut om hur nationens knappa tillgangar ska varderas for att na malet om en hallbar
nationell utveckling. Ett hallbart transportsystem bor saledes utformas med beslutsunderlag
som baseras pa analyser av samhéllsekonomisk effektivitet och genomféras med medel som
styr nyttjandet mot ett samhaéllsekonomiskt effektivt resursnyttjande. Varderingen av nyttor
och olika kostnader kan variera dver nationens olika aktorer. Vaxer kapitalstocken pa en
plats som konsekvens av en atgard i transportsystemet kan det absoluta eller relativa vardet
av kapitalstocken pa en annan plats minska. Har kan kopplingar till Paretosanktionerade
atgarder eller andra former av kriterier for kompensation goras. Vi berérde sadana
kompensationssystem tidigare.

Vad som ar en hallbar nationell utveckling ar hur som helst darmed ytterst ett resultat av en
politisk férhandling som tillgodoser de olika intressen som representeras av de fastighets-
agare, hyresgaster och inneboende i landet som har rostratt eller pa olika satt deltar i
finansieringen av det nationella transportsystemet.

7 Ytterligare en variant av byten av naturkapital mellan olika platser kunde vi se vid Botniabanans tillkomst. Fér
att kunna leda jarnvagen genom ett klassificerat naturomrade, som etablerats som en central rastplats for
faglar pa vag norrut under varen (bland annat som féljd av akerbruk under lang tid) skapades en stiftelse som
kopte in och transporterade utsade till platser i ndrheten av jarnvagen. Detta var darmed en kompensation for
intranget i naturkapitalet beslutad med ledning av en paternalistisk planprocess. Efter att Botniabanan invigts
ar antalet rastande faglar som konsekvens rekordstort och stérre dn innan jarnvagen fanns. Jarnvagen langs
kusten leder faglarna fram till den pa féda rika rastplatsen.
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Vi foreslog tidigare att transportpolitikens mal borde vara ”ett transportsystem med
trafikmiljéer till nytta fér en hallbar nationell utveckling”. Vi har aven foreslagit att det
overgripande malet foljs av en utvarderingsbar precisering av foljande typ:

e Transportférsériningen och ddrtill kopplade trafikmiljéer ska bidra till att Sveriges
[HDI/NNP/Samlade tillgdngar/Genuina sparande/Vilférd] mdtt som en
utvecklingsbana fran idag och 250 dar framat vdixer.

Om det dven fortsattningsvis kravs en fortydligande precisering kopplad till begreppen
samhallsekonomisk effektivitet och hallbarhet skulle en sadan precisering kunna formuleras
som att:

e Transportférsériningen och ddrtill kopplade trafikmiljéer ska utvecklas sé att
nationens tillgangar anvénds samhdllsekonomiskt effektivt och dédrmed skapar
hdllbarhet pa kort och Idng sikt.

For att fortydliga att de nédvandiga beslutsunderlag, t.ex. CBA analyser, som kravs for olika
atgarder ar framstéllda sa att beslutande forsamlingar kan fatta informerade beslut om
prioriteringen av atgarder, samtidigt som de ger mojlighet till n6dvandiga kompromisser
mellan olika intressenter, kan foljande precisering angaende atgardernas tillkomst inga i det
samlade maldokumentet.

e Beslut om dtgdrder riktade mot transportférsérjningen och ddrtill kopplade
trafikmiljéer ska baseras pd analysunderlag som ger méjlighet till fruktbara
kompromisser mellan olika nationella intressen.

Darmed kan vi ga over till att diskutera de existerande preciseringar i form av funktions- och

hansynsmal som idag kompletterar det 6vergripande malet och hur de kan formuleras pa ett
battre satt.
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3. De transportpolitiska preciseringarna
3.1 Svart att motivera en uppdelning i funktions- och hansynsmal

Nar det galler preciseringarna presenteras har ett forslag till omskrivning. En ldasning av de
nuvarande funktions- och hansynsmalen med preciseringar ger ett intryck av bitvis ordning
och bitvis bristande struktur. Det finns en tendens till dverlappning som kan atgardas genom
att de bada malen med sina respektive preciseringar laggs samman. | forslaget som
presenteras nedan gors framst en omskrivning av de nuvarande preciseringarna for att sa
lite som mojligt av det innehallsmassiga i dagens preciseringar tas bort. Pa nagra stallen gors
dock sadana forandringar.

| forslaget till nya preciseringar indelas preciseringarna i fem omraden; Utvecklingskraft,
Tillgéinglighet, Héilsa, Miljé samt Atgdrder. Dessa ersitter saledes funktions- och
hansynsmalen.

Funktionsmalet ar idag formulerat som:

"Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillgédnglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jdmstdillt, det vill sdga likvardigt
svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.”

Hansynsmalet ar idag:

"Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska
dddas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hdlsa.”

Som framgar fangar de fem foreslagna omradena samtliga delar av de nuvarande funktions-
och hansynsmalen. Att definiera utvecklingskraft som ett funktionsmal medan miljé och
miljokvalitet ar ett hansynsmal kdnns markligt. Utvecklingskraft kravs for att 6ka miljo-
kvaliteten samtidigt som god miljokvalitet ar en del av en nationell utvecklingskraft.
Transportsystemets bidrag till grundlaggande tillganglighet (funktionsmal) och bidrag till mal
for miljon (hansynsmal) ar tva delar av balansrakningens kapital som bada, ratt genomférda,
kan bidra till utvecklingskraft (funktionsmal). Mojligheten att undga att dodas eller skadas
eller att inte fa en forsamrad hélsa (hansynsmal) kan knappas skiljas fran transportsystemets
kvalitet och anvandbarhet (funktionsmal).

Det finns saledes inte skal att dela upp dodsfall, skador och halsa pa det satt som det for
narvarande gors inom hansynsmalet. Det ar dessutom inte befogat att skilja pa transport-
systemets formaga att erbjuda tillganglighet och god kvalitet fran mojligheten att dverleva
vid ett nyttjande av transportsystemet.

Separationen i den nuvarande malbeskrivningen mellan utvecklingskraft som funktionsmal
och miljé som hansynsmal verkar vara ytterligare ett uttryck for den, tidigare diskuterade,
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konstlade uppdelningen mellan utveckling och miljohansyn. Ekosystemet och dess tjanster
ar en vasentlig del av nationens utvecklingskraft.

3.2 Preciseringarna samlade till fyra omraden

Preciseringarna till funktions- och hdansynsmalen ar av tva slag. Dels ar det preciserad
utveckling av olika aspekter i det overgripande malet, dels ar det konkretiseringar som ska
vara mojliga att utvardera. Sadana konkretiseringar som ar entydigt utvarderingsbara finns
daremot for narvarande inte kopplade till varje precisering.

Vi borjar med att samla ihop de tva grupperna av preciseringar i den nuvarande maltexten
samtidigt som vi uteldamnar de utvarderingsbara konkretiseringarna for att férenkla
framstallningen. Vi aterkommer till konkretiseringarna senare.

Preciseringarna bestar av sju funktionspreciseringar samt i praktiken tre hansyns-
preciseringar. En precisering behandlar dessutom inte sjdlva transportsystemets effekter
utan delvis de atgarder som skapar transportsystemet och det satt pa vilket transport-
systemet drivs. Samlar vi ihop de tio preciseringarna far vi fyra grupper som representerar
var sitt omrade. Vi kommenterar varje kategori.

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

Kommentar: Arbetsformerna och genomfdrandet av transportpolitiken beskriver ett tidigare
skede an resultatet av transportpolitiken. Resultatet av transportpolitiken behandlas dven
under andra preciseringar varfor det finns skl att dela upp preciseringen i en
genomforandedel och en resultatdel.

e Medborgarnas resor forbdttras genom ékad tillférlitlighet, trygghet och
bekvimlighet.

e Tillgéngligheten férbdttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
ldnder.

e Kvaliteten for ndringslivets transporter foérbdttras och stérker den internationella
konkurrenskraften.

e Transportsystemet utformas sd att det dr anvdndbart fér personer med
funktionsnedsdttning.

e Barns méjligheter att sjdlva pa ett sdkert sdtt anvénda transportsystemet och vistas i
trafikmiljéer 6kar.

e Forutsdttningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel forbdttras.

Kommentar: De sex preciseringarna behandlar samtliga olika aspekter av tillganglighet for
manniskor och naringsliv. De kan saledes arbetas samman till en precisering med ett antal
konkretiseringar. Det udda inslaget ar kanske att transportsystemet ska bidra till att starka
naringslivets internationella konkurrenskraft. Innebar det att transportsystemet inte far
utformas pa ett sddant satt att utlandskt naringslivs konkurrenskraft 6kar mer dn det
svenska pa svenska marknader? En sorts implicit importkvotering eller tull? Att mata
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internationell konkurrenskraft dr besvarligt. Denna generella formulering kan istéllet bakas
in i den alternativa formuleringen om att transportsystemet t.ex. ska bidra till att Sveriges
NNP okar. | det fallet ska transportsystemet utformas sa att ineffektiva delar av svenskt
naringsliv konkurreras ut och att Sverige specialiserar sig pa det man har absoluta eller
komparativa férdelar inom och importerar andra varor och tjanster sa samhallsekonomiskt
effektivt som mojligt. Transportsystemet ska i det fallet saledes underlatta naringslivets
strukturomvandling.

e Antalet omkomna inom vdgtransportomrddet, yrkessjofarten, fritidsbatstrafiken,
jérnvdgstransportomradet och luftfartsomradet minskar fortlépande.

Kommentar: Har aterfinns ett specifikt mal om antalet omkomna som vanligen kompletteras
med antalet skadade. Det ror personers hadlsa och ar givetvis en kvalitetsaspekt for
transportsystemet varfor det skulle kunna foras till en precisering som hanterar
tillganglighet, trygghet och transportsystemets kvalitet. Ett andra alternativ ar att hantera
det separat som en halsorelaterad precisering.

e Transportsektorn bidrar till att miljékvalitetsmdlet begrinsad klimatpdverkan nds
genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet
fossilberoende.

e Transportsektorn bidrar till att det évergripande generationsmdlet fér miljé och
ovriga miljékvalitetsmal nds samt till 6kad hdlsa. Prioritet ges till de miljépolitiska mal
ddr transportsystemets utveckling dr av stor betydelse for méjligheterna att nd
uppsatta mdl.

Kommentar: Har har vi tva preciseringar som ror miljokvalitetsrelaterade egenskaper i
transportsystemet. Dessutom dyker pl6tsligt “6kad halsa” upp aven i denna precisering.
Okad hilsa kan féras till en generellare precisering om antalet omkomna och skadade, tva
andra aspekter av hélsa i transportsystemet. Malet om 6kad energieffektivitet nédmns utan
att transportsystemets generella och totala effektivitet namns nagon annanstans bland
malen. Samhallsekonomisk effektivitet for langsiktig hallbarhet innefattar givetvis systemets
energieffektivitet.

Att prioritera atgarder i transportsystemet dar mojligheterna att pa ett samhallsekonomiskt
effektivt satt uppna miljopolitiska mal kan upplevas som sjalvklart savida inte de miljo-
politiska malen avviker fran vad som ar ett langsiktigt hallbart mal enligt den 6vergripande
malformuleringen. Man kan fraga sig om formuleringen finns med i preciseringarna for att
det nagon gang befunnits vara osdkert om transportpolitikens nuvarande 6vergripande
malsattning leder till Iangsiktig hallbarhet. Begreppet “brutet fossilberoende” ar givetvis
riktigt, men fossila utsldapp ar globala och generella problem och torde bast behandlas med
generella skatter, kvoter, forbud, utslappshandel inom en nationell och internationell politik
snarare an som sarkrav inom transportpolitiken.
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3.3 Nya preciseringar med de utvarderingsbara malen

| ovanstaende beskrivning av de tio ursprungliga preciseringarna har som sagts de tillagda
utvarderingsbara konkretiseringarna plockats bort for att “renodla” skrivningen. | samband
med att vi nu sammanstaller ett nytt forslag till preciseringar dar de ursprungliga precise-
ringarna finns med men dar de dr samlade i de omraden vi identifierat ovan kommer vi dven
ater att introducera de nu existerande utvarderingsbara malen.

Vi kommer ddaremot inte har att foresla utvarderingsbara mal for de 6vriga preciseringarna.
Samtidigt har vi satt parenteser runt de delar av preciseringarna som ar tveksamma givet att
det 6vergripande malet uppfylls och att transportsystemet dven maste félja de styrmedel
som beslutas inom andra politikomraden. Miljopolitiken ar ett uppenbart sddant omrade.

Givet det dvergripande malet ska saledes féljande mer preciserade mal uppfyllas for
transportsystemet och dess trafikmiljoer:

e Det ska leda till forbattrad tillganglighet inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

0 Alla medborgare och naringslivet ska ges en grundlaggande tillganglighet med
god kvalitet, anvandbarhet, tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet

0 Forutsattningarna att vélja kollektivtrafik, gdng och cykel ska sarskilt beaktas.

0 Alla medborgares transportbehov ska respekteras pa ett likvardigt och
jamstallt satt.

0 Speciellt ska personer med funktionsnedsattning och barn ges 6kade
mojligheter att sjdlva nyttja transportsystemet och dess trafikmiljoer.

e Det ska bidra till 6kad halsa med malet att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i
transportsystemet.

0 Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfart och i jarnvagssystemet
ska arligen minska.

0 Antalet omkomna inom vagtransportomradet ska halveras och antalet
allvarligt skadade ska minska med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

0 Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken ska fortlopande
minska och antalet allvarligt skadade ska halveras mellan 2007 och 2020.

e Det ska bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och 6vriga
miljokvalitetsmal uppnas.
0 Miljokvalitetsmalet ”"Begransad klimatpaverkan” ska nas genom (en stegvis
okad energieffektivitet och) ett brutet fossilberoende i transportsystemet
O Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar transportsystemets utveckling ar av
stor betydelse for mojligheterna att na uppsatta mal.
o Ar 2030 bor Sveriges fordonsflotta vara oberoende av fossila branslen.

o Atgirder i transportsystemet och dess trafikmiljder ska planeras, genomféras och

utvarderas pa ett satt som medverkar till ett jamstallt och hallbart samhalle dar
resurser anvands pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt.
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e Det ska bidra till ett starkt naringsliv, (internationell konkurrenskraft), goda
livsmiljoer och utvecklingskraft i hela landet.

Det sista och femte omradet ar en kombination av malformuleringar som i den nuvarande
malformuleringen aterfinns i den 6vergripande funktionsmalsbeskrivningen, i
preciseringarna samt tilldgget “goda livsmiljoer” for att betona betydelsen av trafikmiljoer
och transportsystemets samspel med bebyggelse och ekosystem.

4. Forslag till nya transportpolitiska malsattningar

Samlar vi ihop resultaten fran diskussionerna i avsnitt tvd och tre och bearbetar texten for
okad lasbarhet innebar det att ett forslag till nya transportpolitiska malsattningar skulle
kunna formuleras som att den svenska transportpolitikens dvergripande mal ar:

“Att skapa ett transportsystem med trafikmiljGer till nytta fér en hdllbar nationell
utveckling”.

Det malet preciseras i ett antal punkter. Inom ramen for det dvergripande malet ska
transportsystemet och dess trafikmiljoer uppfylla foljande fem mer preciserade grupper av
mal:

e Det ska bidra till ett starkt naringsliv, goda livsmiljoer och utvecklingskraft i hela
landet.
O Sveriges [HDI/NNP/Samlade tillgdngar/Generaliserade sparande/Valfard]
matt som en utvecklingsbana fran idag och 250 ar framat vaxer med x
procent.

e Det ska leda till forbattrad tillganglighet inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra ldnder.

0 Alla medborgare och nadringslivet ges en grundlaggande tillganglighet med
god kvalitet, anvandbarhet, tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet

O Forutsattningarna att vélja kollektivtrafik, gdng och cykel ska sarskilt beaktas.

0 Alla medborgares transportbehov ska respekteras pa ett likvardigt och
jamstallt satt.

0 Speciellt ska personer med funktionsnedsattning och barn ges 6kade
mojligheter att sjdlva nyttja transportsystemet och dess trafikmiljoer.

e Det ska bidra till 6kad hadlsa med malet att ingen ska dédas eller skadas allvarligt.

0 Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfart och i jarnvagssystemet
ska arligen minska.

0 Antalet omkomna inom vagtransportomradet ska halveras och antalet
allvarligt skadade ska minska med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

0 Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken ska fortlopande
minska och antalet
allvarligt skadade ska halveras mellan 2007 och 2020.
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e Det ska bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och 6vriga
miljokvalitetsmal uppnas.
0 Miljokvalitetsmalet "Begransad klimatpaverkan” ska nas genom ett brutet
fossilberoende i transportsystemet sa att Sveriges fordonsflotta ar oberoende
av fossila branslen ar 2030.

e Atgirder i transportsystemet och dess trafikmiljoer ska planeras, genomforas och
utvarderas pa ett satt som medverkar till ett jamstallt och hallbart samhalle.
o0 Atgarder ska utformas sa att nationens tillgdngar anvands samhills-
ekonomiskt effektivt och darmed skapar hallbarhet pa kort och lang sikt
o0 Atgarder ska baseras pa analyser och underlag som ger majlighet till fruktbara
kompromisser mellan olika intressen

5. Sammanfattning

Tre grundldggande svagheter kdannetecknar det nuvarande transportpolitiska malet och dess
tva klasser av preciseringar. En grundlaggande svaghet ar att relationen mellan samhalls-
ekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet inte har utretts ordentligt. Vi har har
argumenterat for att dessa inte kan sta i motsattning till varandra, varfor endast en avdem
behovs i malformuleringen. Vi har valt att behalla "hallbarhet” som mal for transport-
systemets bidrag till samhallets utveckling, snarare an som ett mal enbart for transport-
systemet sjalvt. Det fortydligar darmed vad som ar det transportpolitiska uppdragets
mottagare. Vi ser ingen skillnad mellan begreppen langsiktigt hallbart och hallbart, varfor
ordet langsiktigt far utga ur malformuleringen. Samtidigt ar det uppenbart att “hallbarhet” i
sig utgor ett mal som kraver fortydliganden och som, vilket standigt ska betonas, ar fyllt av
osakerhet nar det galler vilka medel som kan sagas leda till eller inte leda till “hallbarhet”.
Speciellt galler det om man idag vill sla fast vilka atgarder som skapar hallbarhet pa lang sikt i
system som bestar av icke-linjara beroenden och darmed med enkelhet upptrader kaotiskt.

En annan svaghet ar att dagens malformuleringar och de atféljande preciseringarna inte ar
framskrivna pa ett systematiskt satt som bidrar till att formulera utvarderingsbara
konkretiseringar. Vi har foreslagit en struktur med fem grupper av preciseringar vilka 6ppnar
for ytterligare konkretiseringar. Den nuvarande uppdelningen i hansyns- och
funktionspreciseringar upplevs som ostrukturerade och bor 6verges.

En tredje svaghet ar att dagens malformulering kan ge ett intryck av att det alltid finns en
unik uppsattning atgarder som ger en unik och optimal maluppfyllelse i termer av
samhallsekonomisk effektivitet eller langsiktig hallbarhet. Vi ifragasatter den tolkningen och
betonar istéllet att transportpolitiken ar en arena for forhandlingar mellan intressenter med
olika lokalisering i transportsystemet och att varje system av atgarder gynnar nagra
intressenter mer dn andra intressenter. Framgang i dessa forhandlingar kan astadkommas
genom valet av atgarder samt olika kompensationsscheman. Denna nationellt interna
maktaspekt pa transportpolitiken gérs explicit tydlig i en grupp av preciseringar som
behandlar atgarder.
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APPENDIX A: Nuvarande mal och preciseringar
(ur prop. 2015/16: | utgiftsomrade 22)

Transportpolitikens 6vergripande mal:

Att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning
for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt
svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Funktionsmalet har konkretiserats i féljande preciseringar:

-Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

-Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den internationella
konkurrenskraften.

-Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander.

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

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

-Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljoer okar.

-Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.

Hansynsmal

Transportsystemets utformning, funktion och anvdandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Hansynsmalet har konkretiserats i féljande preciseringar.

-Antalet omkomna inom végtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade
minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

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

-Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet minskar
fortlopande.

-Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomradet minskar fortldpande.

-Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nas genom en
stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030
bor Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen.

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