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FOrord

SIKA har érligen fatt regeringens uppdrag att sammanstélla en arsrapport
om hur det transportpolitiska mélet och dess delmdl uppfylls inom hela
transportsektorn.

Det 6vergripande mélet dr att transportpolitiken ska sédkerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hillbar transportforsorjning
for medborgarna och naringslivet 1 hela landet. Delmélen berér omradena
tillgdnglighet, regional utveckling, jimstélldhet, transportkvalitet,
trafiksdkerhet och miljo.

I denna rapport for 2004 konstaterar SIKA att det svenska transport-
systemets tillgénglighet och transportkvalitet utvecklas 1 ritt riktning.
Inom omridena trafiksidkerhet och milj6 blir det ddremot svart att nd
mélen. For milen om jimstélldhet och regional utveckling dr utvecklingen
osaker.

Rapporten ar en sammanfattning av SIKA Rapport 2005:1 och bygger
pé underlag frdn Banverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket och
Vigverket.

SIKA har gjort motsvarande redovisningar sedan 1999. Samtliga
rapporter frdn SIKA finns publicerade p4 myndighetens webbplats
www.sika-institute.se.

Stockholm i juni 2005
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Det transportpolitiska malet
och dess delmal

Riksdagen och regeringen har beslutat att den svenska transportpolitiken
ska végledas av ett 6vergripande mal och sex delmal. Transportpolitiken
vigleds ocksd av ett antal grundldggande principer. En framtrddande prin-
cip dr att infrastrukturavgifter ska baseras pd samhillsekonomiska margi-
nalkostnader. Savil enskilda trafikanter som kommersiella utdvare ska via
skatter och andra avgifter betala de externa marginalkostnader, som deras
anvindande av infrastrukturen ger upphov till. Andra birande principer dr
valfrihet for transportkonsumenterna samt samverkan mellan olika trans-
portmedel och trafikslag i forening med effektiv konkurrens. Annu en
vigledande princip &r att beslut om transporter ska fattas pd en s decen-
traliserad nivd som mojligt.

Transportpolitikens overgripande mal &r att den ska sikerstilla en sam-
hillsekonomisk effektiv och l&ngsiktigt héllbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet. Syftet med maélet dr att uppné
ett transportsystem som #r miljomaéssigt, ekonomiskt, kulturellt och soci-
alt hallbart. Det finns sex delmdl som 4r knutna till det dvergripandet
madlet. De berdr omrédena tillgidnglighet, regional utveckling, jimstilld-
het, transportkvalitet, sdkerhet och miljo.

OVERGRIPANDE MAL Utveckling mot det langsiktiga malet
Det gar, i viss man, att bedéma utvecklingen av
malet, &ven om det saknas underlag for att avgora
om transportférsorjningen i sin helhet narmar sig
malet. Avgiftssystemen for jarnvag och sjéfart har
anpassats till de samhallsekonomiska marginalkost-
naderna och battre underlag fér marginalkostnads-
berakningar har tagits fram under aret.

Utveckling mot langsiktigt Uppfylls etappmal

DELMAL delmal under 2004 med fattade beslut?
Tillganglighet Ja Nej
Regional utveckling Osakert Mal saknas
Jamstalldhet Ja? Mal saknas
Transportkvalitet Ja Mal saknas
Miljo

- Klimatpaverkan (CO2) Nej Nej

- Luftféroreningar (SO2, NOx, VOC) Ja? Nej?

- Buller Nej Nej

- Kretsloppsanpassning Osakert Mal saknas
- Paverkan pa natur- och kulturmiljé Osakert Mal saknas
Trafiksakerhet Nej? Nej
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Utvecklingen mot det ldngsiktiga transportpolitiska malet dr av naturliga
skidl mycket ldngsam. Eftersom det under &r 2004 inte har framkommit
ndgot nytt underlag eller ny kunskap om hur denna utveckling kan miitas,
blir slutsatsen precis som forra éret att det inte gar att avgora om trans-
portforsorjningen som helhet ndrmar sig det overgripande transportpoli-
tiska mélet.

Ett omrade dir nytt underlag har tillkommit &r marginalkostnadspris-
sdttning. Avgiftssystemen for jairnvag och sjofart har anpassats till de
samhillsekonomiska marginalkostnaderna och bittre underlag for margi-
nalkostnadsberikningar har tagits fram under &ret.

Nir det giller delmélen dr utvecklingen positiv for transportsystemets
kvalitet och tillgénglighet. SIKA konstaterar ddremot att utvecklingen ar
oroande inom nigra av delmadlen, frimst inom miljon. Dér dr koldioxidut-
slidppen fortsatt hoga och bullret ldngs vigarna och jirnvédgarna okar.
Inom delmaélet trafiksdkerhet dr antalet dodade i vigtrafiken ndgot férre,
men nollvisionen tycks @nnu avldgsen. For milen om jamstélldhet och
regional utveckling dr utvecklingen osiker.

Ett tillgangligt transportsystem
och en positiv regional utveckling

”Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas
och néringslivets grundldggande transportbehov kan
tillgodoses.??

”Transportsystemet ska framja en positiv regional utveck-
ling genom att dels utjamna skillnader i méjligheterna fér
olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar
av langa transportavstand.??

Att folja utvecklingen av tillgéingligheten i transportsystemet dr svart.
Kortare restider eller annan forbittrad tillgidnglighet leder ofta till mer
resande, eftersom mojligheterna att nd en storre arbetsmarknad eller
annan o0kad valfrihet forbéttras. Att restiderna okar &r alltsd inte ett sjalv-
klart tecken pé forsdamrad tillgdnglighet.

Inom vigtrafiken har restiderna pa de nationella vigarna minskat.
Tillgdngligheten mellan titortsomraden okar ddrmed, men tringseln i
storstidderna ir fortfarande stor. Aven restiderna i det nationella jarnvigs-
systemet har minskat. Fler regionaltdg har dessutom resulterat i en stor
okning av det regionala resandet. Tillgéngligheten med flyg forsdmrades
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ddremot, bdde inrikes och utrikes. Férre stider kan nés 6ver dagen och
tiden att vistas pa en ort 6ver dagen har minskat. Biljettpriserna har blivit
dyrare for inrikesresorna, medan det blir allt billigare att flyga utrikes.

Naér det giller kollektivtrafiken dr dess utbud och funktion of6ériandrad i
jamforelse med foregdende ar. Bristfillig statistik om tillgédngligheten for
glende och cyklister gor att det inte gir att bedoma utvecklingen for ar
2004.

Tabellen intill visar beriknade genomsnittliga restider med bil och
avsténd till arbetet for olika delar av landet. Restiderna 4r i sdrklass 1dngst
i Stockholmsomréadet, ddr den genomsnittliga restiden med bil till arbetet
uppgér till 23 minuter &r 2001. Avstanden till arbetsplatsen &r ddaremot
som lingst i Goteborgstrakten med 20 kilometer. I Géteborg bor man i
genomsnitt langre frin arbetsplatsen, men restiden 4r dndé relativt kort. I
Stockholm ér situationen den motsatta, man tillbringar i genomsnitt 23
minuter i bil till arbetet i varje riktning och firdas i genomsnitt 16 kilo-
meter. Triangseln i vignitet i kombination med att ménga bor relativt
langt frén arbetsplatsen &r de viktigaste orsakerna till stockholmarnas
lénga restider. I skogsldnens inland 4r béde restiderna och avstinden i
genomsnitt korta till arbetsplatsen. Det finns dock perifera omraden i
skogslidnens inland, dir det finns fa arbetstillfillen, vilket innebér att
befolkningen méste pendla 14ngt. Enskilda ldngpendlare finns dven i
andra orter i skogsldnen. De flesta i skogsldnen har dock relativt korta
restider med bil till arbetet.

Funktionshindrades tillgénglighet till transportsystemet finns formule-
rat i ett etappmal, dér kollektivtrafiken ska vara tillgéinglig for funktions-
hindrade senast ar 2010. Trafikverken har for tredje aret i rad genomfort
en undersokning for att mita andelen funktionshindrade som kan resa
med respektive trafikslag. Sett 6ver hela perioden har andelen nojda funk-
tionshindrade resenérer okat for alla trafikslag utom flyget, som redan har
storst andel nojda funktionshindrade resendrer. Samtliga trafikverk
genomfor atgarder for att gora kollektivtrafiken tillgénglig for funktions-
hindrade, men dtgidrderna 4r sannolikt inte tillriackliga for att etappmaélet
ska kunna uppnés &r 2010. Genomgéende verkar bristen pd information
och svérigheterna att finna en allergivinlig milj6é vara det som leder till
att en resa inte blir av.

SIKA:s sammanlagda beddmning ir att tillgdngligheten i landet i all-
ménhet dr god och blir allt battre med undantag for inrikesflyget.

Berdknade genomsnittliga restider med
bil och avstand till arbetet ar 2001.

Restid Avstand

(imin) (i km)
Regionindelning 2001 2001
Skogslanens inland 11 11
Skogslanen 6vrigt 12 14
Ovriga kommuner 14 17
Stockholm 23 16
Goteborg 16 20
Malmo 15 18

Kalla: SIKA Rapport 2004:7 Omvarldsanalys.
Forutsattningar som kan paverka svensk transportpolitik.

t Skogslanens inland

[ Skogslanen évrigt
B Storstadsregioner
‘ Ovriga Sverige

Glesbygdsverkets regionindelning.
Skogslénens inland éar lokala arbetsmark-
nader som tidigare ingick i EU:s Mal 6-
omrade (0,4 miljoner invanare). Skogslénen
ovrigt ar lokala arbetsmarknadsregioner i
skogslanen utanfér EU:s Mal 6-omrade
(1,4 miljoner invanare). Storstadsregioner
ar Stockholms, Goéteborgs och Malmos
lokala arbetsmarknadsregioner (3,2 miljo-
ner invanare). Ovriga Sverige &r lokala
arbetsmarknader i resterande delar av |

andet (3,8 miljoner invanare).
Kalla: Glesbygdsverket.
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Ett jamstallt transportsystem

”Transportsystemet ska vara utformat sa att det svarar
mot bade kvinnors och mins transportbehov. Kvinnor

och man ska ges samma mojligheter att paverka transport-
systemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras
varderingar ska tillmitas samma vikt. 77

En kartldggning av kvinnors och méns representation pa ledande befatt-
ningar inom transportsektorn visar att sektorn fortfarande ar mycket
mansdominerad. Inom péverkansorganisationerna och branschorganisa-
tionerna ir dominansen av méan som storst, men dven inom trafikverkens
ledningsgrupper dr andelen kvinnor 13g.

Samtliga trafikverk redovisar numera kvinnors och méns resvanor och
resmonster i sina respektive sektorsredovisningar. Ddaremot saknas fortfa-
rande en analys om de grundlidggande orsakerna till att kvinnors och
méns resor ser ut som de gor.

SIKA:s bedomning &r att kvinnornas perspektiv och vérderingar fortfa-
rande dr daligt foretrddda vid planering, beslut och forvaltning i hela
transportsystemet. Kvinnor har darfor simre mojligheter att paverka
transportsystemets utformning.

En hog transportkvalitet

”Transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hég transportkvalitet for medborgarna och
naringslivet. 77

Malet for transportkvalitet giller kvaliteten i termer av forutsdgbarhet,
sdkerhet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgdng till infor-
mation. Utvecklingen mot en hog transportkvalitet har varit 6vervigande
positiv under ar 2004. Allt fler végar far forstéirkt béarighet och blir allt
jadmnare, sérskilt i skogsldnen.

Tégens punktlighet har blivit béttre, sirskilt nir det géller snabbtigen,
och antalet forseningstimmar har minskat. De flesta trafikhuvudmén och
jarnvégsforetag har numera kompensationssystem for resenérer som drab-
bats av forseningar eller andra brister i trafiken. En nackdel 4r dock att
resegarantierna endast giller for den del av resan som utfors inom trafik-
huvudmannens omride. En drabbad resenér kan dérfor tvingas att stélla
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erséttningskrav pa varje enskild del av resan.

Inom luftfarten 6kade ddremot forseningarna ar 2004 i jamforelse med
ar 2003, framfor allt beroende pa okad trafik.

Inom sjofarten har atgirder vidtagits for att stirka skyddet mot terroristat-
tacker. Ett sjofartsskydd har inforts och ett utokat hamnskydd &r pa vig.

SIKA:s bedomning é&r att transportkvaliteten i det svenska transport-
systemet dr god och successivt blir allt bittre.

En god miljo

”Transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pa en god och halsosam livsmiljo for alla,
dar natur- och kulturmiljon skyddas mot skador. En god
hushallning med mark, vatten och andra naturresurser ska
framjas. 77

Transportsektorns utsldapp av koldioxid 6kade med ndrmare fem procent
ar 2004 1 jamforelse med 1990 érs utslédpp. Etappmaélet, som innebér att
koldioxidutsldppen ska stabiliseras pd 1990 ars niva till &r 2010, kommer
inte att nds utan att kraftfulla atgirder vidtas, menar SIKA. Det &r végtra-
fiken som stér for den storsta 6kningen av koldioxidutsldpp och enligt
SIKA:s berdkningar kommer utsldppen fran vigtrafiken att 6ka med drygt
13 procent till &r 2010. Det totala utsldppet av koldioxid kommer att 6ka
med knappt 11 procent ar 2010 i jimforelse med ar 1990. Etappmaélet for
utslipp av kvidveoxider kommer didremot att nds. Etappmaélet for svaveldi-
oxid kommer eventuellt att nds, men dédrefter dr det osidkert om utvecklingen
gér at ratt hall. Utsldppsmalet for kolviten kommer sannolikt inte heller att
nds, men utvecklingen ser dndé positiv ut.

Luftkvaliteten i de svenska tdtorterna har forbéttrats kraftigt de senaste
artiondena. Mitningar for vinterhalvaret 2003/04 visar dock att den tidi-
gare trenden med minskade halter har avtagit och luften forbittras inte i
samma takt som tidigare.

Antalet bullerstorda personer okar. Trafiktillvéxten dr den underliggan-
de orsaken, men dven nya bostédder i redan bullerstdrda ligen och utbygg-
da végar, gator och jarnvigsspdar gor att bullret i vdra omgivningar okar.
En annan bidragande orsak &r det 6kande antalet stora bilar med breda
déck, eftersom dessa bilar bullrar mer.

Den sammanlagda bedomningen av delmélet En god miljo blir att
utvecklingen fortsitter att vara negativ, &ven om den har gatt at rétt hall
inom vissa omrdden.

Luftfart
; Sjofart
Miljoner ton B Vagtrafik

30

Etappmal 2010
25

1990 2000 2001 2002 2003 2004

2010

Transportsektorn utsldpp av koldioxid,

miljoner ton.

Kélla: SIKA.
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Om STRADA

Ar 2002 togs STRADA, ett nytt system for
inrapportering av vagtrafikolyckor, i bruk.
Det nya systemet ska minska morkertalet
i rapporteringen av olyckor. Okningen av
antalet polisrapporterade svart skadade
mellan &ren 2001 och 2002 beror snarare
pa introduktionen av STRADA och de
insatser fér motivering och utbildning av
registrerande poliser som da genomférdes,
an en o6kning av det faktiska antalet svart

En saker trafik

IDet langsiktiga malet for trafiksékerheten ar att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas
efter de krav som féljer av detta.??

En sammanfattande bedémning av utvecklingen fram till och med &r
2004 ér att transportsystemets utformning och funktion inte har anpassats
till kravet pa att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken.

Det ar utvecklingen inom végtrafikomridet som ger anledning till denna
slutsats. Antalet dodade inom végtrafiken var i stort sett oforandrat &r 2004 i
jamforelse med referensaret 1996, medan antalet svart skadade 6kade under
samma period. I dagsldget verkar det inte heller finnas ndgon plan med
konkreta insatser, som kan leda utvecklingen i annan riktning.

Om etappmalet om en halvering av antalet dodade till ar 2007 ska
uppnds maste antalet dddade minska med i genomsnitt 80 personer varje
aterstdende ar. Mer drastiska dtgéarder behover vidtas dn vad som hittills
har skett, menar SIKA. Alternativt bor regeringen dverviga att omformu-
lera etappmalet.

Inom ovriga trafikslag — bantrafik, luftfart och sjofart — ar sdkerheten
hog sedan flera ar tillbaka. Utvecklingen inom dessa omraden befinner
sig s& ndra delmélet att den inte kan sigas utgora négot problem for tra-
fiksdkerheten.

m Officiell statistik exkl. sjukdom
Vagverkets prognos

m Officiell statistik exkl. sjukdom Antal
Antal Véagverkets prognos a
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Kélla: SIKA Statistik 2004:6 samt
Véagverkets sektorsredovisningar 2003-2004.
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Persontransporter

Det inrikes persontransportarbetet har
ungefar tiofaldigats 6ver de senaste femtio
aren. Under tioarsperioden 1992-2002
okade transportarbetet for vagtrafik, jarnvag
och inrikes flyg tillsammans med 11 pro-
cent. Matt i absoluta tal motsvarar det en
okning fran drygt 96 miljarder till nastan 107
miljarder personkilometer.

M Personbil
== Inrikes luftfart

Jarnvag
Miljarder personkm
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Vagtrafiken har 6kat mest i absoluta tal
och 6kningen uppgar till 6,6 miljarder per-
sonkilometer. Transportarbetet pa vag sva-
rar idag for omkring 90 procent av det tota-
la transportarbetet. For jarnvagstrafiken var
Okningen ungefar halften sa stor, 3,3 miljar-
der, medan den inrikes flygtrafiken 6kade
med mattliga 0,3 miljarder.

Miljarder personkm

10

Jarnvag == Inrikes luftfart

0
1950

1960 1970 1980 1990 2000

Relativt sett var dock tillvaxten i person-
transportarbetet under perioden 1992-2002
storst inom jarnvagstrafiken som tkade
med 56 procent, medan vagtrafiken ékade
med atta procent och inrikesflyget med 10
procent.

Inrikes persontransportarbete, miljarder

personkilometer. Den hogra figuren ar en

delférstorning av den vénstra figuren.
Kalla: SIKA.

Godstransporter

Det totala godstransportarbetet i Sverige
har ¢kat med 24 procent sedan 1975. Mest
har godstransportarbetet pa vag okat, med
70 procent. Under tioarsperioden
1993-2003 6kade godstransportarbetet
med 15 procent. | absoluta tal ar det en
okning fran 76 miljarder till 91 miljarder ton-
kilometer.

Miljarder tonkm W Sjofart = Lastbil B Jarnvag
45
30
15
0
1950 1960 1970 1980 1990 2000
Inrikes godstransportarbete,
miljarder tonkilometer.
Kalla: SIKA.

Vagtrafiken, inklusive utlandska lastbilar,
svarar for den storsta 6kningen bade rela-
tivt och absolut. Okningen av vagtrafiken
under perioden 1993-2003 ar atta miljarder
tonkilometer, vilket motsvarar en 6kning
med 28 procent. Sjofartens godstransport-
arbete har 6kat med nastan sex miljarder
tonkilometer eller 20 procent, medan trans-

Ton

250 000
200 000
150 000
100 000

50 000

0
1963 1971

1979 1987 1995 2003

Utrikes fraktgods pa svenska
flygplatser, ton.
Kalla: SIKA.

"

portarbetet med jarnvag har 6kat med 1,5
miljarder tonkilometer eller atta procent.
Nar det géller fraktvolymer minskade de
inrikes flygfraktvolymerna med néastan
11 000 ton, drygt 70 procent, mellan aren
1993 och 2003. Under samma period nas-
tan fordubblades de utrikes flygfraktvoly-
merna, fran 93 000 ton till 186 000 ton.

Ton
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Inrikes fraktgods pa svenska
flygplatser, ton.

Kélla: SIKA.



Begreppsforklaringar

CO2

Koldioxid. Frigérs vid férbranning av fos-
sila branslen. Utslapp av koldioxid och
andra gaser gor att s.k. vaxthusgaser
Okar i atmosfaren. Gaserna slapper ige-
nom solstralningen mot jorden, men
hindrar varmestralningen fran att strala
tillbaka ut i rymden. Mer varme fangas in
och jordens medeltemperatur stiger. Det
brukar kallas vaxthuseffekten.

Delmal

Det 6vergripande malet preciseras i sex
delmal: tillganglighet, regional utveck-
ling, trafiksékerhet, jamstalldhet, trans-
portkvalitet och milj6. De langsiktiga
malen ska ligga fast 6ver en langre tids-
period. De ska ge uttryck for kontinuitet
och langsiktighet i transportpolitiken.
Nagon inboérdes prioritering finns inte
mellan de langsiktiga delmalen. Pa sikt

ska alla delmal uppnas.

Etappmal

Pa kort sikt blir det ibland aktuellt med
en prioritering mellan olika delmal.
Denna prioritering bor i forsta hand ske
genom etappmal, som &r realistiska med
hansyn till tillgangliga resurser, tekniska
mojligheter och internationella atagan-
den och som ar avstamda mot varandra.
Ett exempel pa etappmal ar att kollektiv-
trafiken bor vara tillganglig for funktions-
hindrade senast ar 2010.

Lokala arbetsmarknader
Bestar av kommuner som genom
arbetspendling hanger samman.

Marginalkostnad

Den extra samhallsekonomiska kostnad
som transporten ger upphov till. D& rék-
nas kostnaden for bland annat bransle
och fordon in, men aven kostnaden fér
slitage av vag eller bana, utslapp till mil-
j6n och den 6kade olycksrisken.
Marginalkostnaderna uttrycks vanligen i
kronor per liter bransle, kronor per for-
donskilometer eller kronor per person-
eller tonkilometer.

Marginalkostnadsprisséttning

Ar ett medel fér att nd samhallsekono-
misk effektivitet. Trafikanterna ges
genom utformning av skatter och avgifter
incitament att ta hansyn till de kostnader
som deras resande orsakar andra (t. ex.
miljopaverkan och olycksrisker for med-
trafikanterna). Trafikvolymer, fordons- och
bransleval, m.m. kommer pa sa satt att
anpassas till vad som ar samhallsekono-
miskt effektivt.

NOx

Kvaveoxider. Bildas bl.a. vid férbranning
av fossila branslen och resulterar i ned-
fall av férsurande amnen och bidrar till
Overgddning av mark och vatten.
Nedfallet ror sig dver nationsgranserna
och kommer alltsa aven fran andra lan-
der.

Personkilometer
Forflyttning av en person en kilometer.

SO,

Svaveldioxid. Bildas bland annat vid for-
branning av fossila branslen och resulte-
rar i nedfall av férsurande amnen.
Nedfallet ror sig dver nationsgranserna
och kommer alltsa aven fran andra lan-
der.

Samhallsekonomisk effektivitet
Samhallsekonomisk effektivitet innebar
att samhallets resurser anvands for att
skapa sa stor nytta for samhallet som
mojligt, oavsett om det handlar om tid,
miljo, halsa eller nagot annat. | slutdndan
handlar det férstas om att samhallets
individer ska fa det sa bra som mojligt, i
dag och i framtiden.

Tonkilometer
Forflyttning av ett ton gods en kilometer.

Transportarbete

Inom persontrafiken betyder transport-
arbete antal transporterade personer
ganger reslangd och mats i personkilo-
meter.

Inom godstrafiken betyder transport-
arbete mangden transporterat gods
ganger transporterad stracka och mats i
tonkilometer.

VvocC

Flyktiga kolvaten. Organiska @amnen som
bl.a. bildas vid férbranning av fossila
branslen och medverkar till uppkomsten
av ozon i de lagre luftlagren. Ozonet,
som gor nytta som UV-filter i atmosfaren,
ar i marknara luftlager skadligt for manni-
skor, djur och vaxter.






