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Forord

SIKA har genom regleringsbrevet for ar 2005 fatt regeringens uppdrag att
sammanstélla en arsrapport om hur det transportpolitiska malet och dess delmal
uppfylls inom hela transportsektorn. SIKA har gjort motsvarande redovisningar
sedan ar 1999.

Arets maluppfoljningsrapport ir gjord som en systerrapport till rapporten
Omvdrldsanalys — Forutsdttningar som kan paverka svensk transportpolitik som
SIKA lamnade in till regeringen i november 2004. Fran den tidigare rapporten har
vi hamtat texter om bland annat transporternas utveckling och utvecklingen av
befolkning och sysselsittning samt resultat fran den prelimindra prognos f6r 2020
som redovisades i omvérldsanalysuppdraget. I denna rapport gors ett forsta forsok
att beskriva de konsekvenser som vi kan se av prognosen.

Under 2005 planerar SIKA och trafikverken att presentera en mer genomarbetad
prognos for person- och godstransporterna dir bade forutsattningarna och
modellberdkningarna kan skilja sig fran den preliminéra prognosen. Férutom en
beskrivning av vad den preliminéra transportprognosen kan betyda for
utvecklingen mot mélen, gors en mer ordindr uppfoljning av hur det transport-
politiska malet och dess delmal har utvecklats under aret i respektive malkapitel.

Underlag for méaluppf6ljningen ar framst arsredovisningar och sektorsrapporter
fran Banverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket och Végverket. For ytterligare
underlag om transportslagsvisa berdkningar och maluppfoljningar hénvisar vi till
trafikverkens redovisningar.

Projektledare for rapporten har varit Asa Vagland. Ovriga medverkande vid SIKA
har varit Elisabet Idar Angelov, som har skrivit kapitel 6 och 8, Martina Estreen
kapitel 10 samt avsnittet om miljo i kapitel 4, Sofia Grahn Voorneveld kapitel 5

och Mats Sonefors kapitel 9. Matts Andersson har skrivit avsnittet om trafiksidkerhet
1 kapitel 4, Henrik Edwards har gjort berdkningar kring utslapp i kapitel 4 och 10
och Peter Roming har gjort trafikanalysberdkningar i kapitel 4. John McDaniel

och Sylvia Yngstrom-Wénn har varit radgivande i trafikanalysfragor och Niklas
Kristiansson har varit statistiskt stod.

Stockholm i maj 2005

Kjell Dahlstréom
Generaldirektor
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Sammanfattning

Sammanfattande bedémning av uppfyllelsen av det transportpolitiska malet och

dess delmal.

Overgripande mal

Utveckling mot det langsiktiga malet

Delmal

Det gar, i viss man, att bedoma utvecklingen av malet, &ven om det saknas
underlag for att avgéra om transportférsérjningen i sin helhet narmar sig malet.
Avgiftssystemen for jarnvag och sjéfart har anpassats till de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna och béattre underlag fér marginalkostnadsberékningar har

tagits fram under aret.

Utveckling
mot
langsiktigt
delmal under
2004

Finns etappmal?

Uppfylls
etappmal
med
fattade
beslut?

Kommentar till
utvecklingen i forhallande
till delmalet under ar 2004

Tillganglighet

Ja

Ja, for
funktionshindrades
tillganglighet

Nej

Forbattrad tillgénglighet fér
vég och jérnvag samt for
funktionshindrade.
Forsdmring for flyg.

Regional utveckling

Osakert

Nej

Jamstilldhet

Ja?

Nej

Kvinnor fortsatt daligt
féretradda i beslutsfattande
organ. Resmonster finns
kartlagt men analys om
bakomliggande orsaker
saknas.

Transportkvalitet

Ja

Nej

Nej

Transportkvaliteten ar god
och blir successivt allt
béattre. Férseningar inom
luftfarten.

Trafiksdkerhet

Nej?

Ja

Nej

Nagot farre antal dédade i
végtrafiken. Utvecklingen av
svart skadade svarbedémd.
Matt for allvarligt skadad
saknas.

Miljo
Klimatpaverkan (CO;)

Luftféroreningar
(S, NOx, VOC)

Buller

Kretsloppsanpassning

Paverkan pa natur- och
kulturmiljé

Nej

Ja?

Nej

Osakert
Osakert

Ja

Ja

Ja

Nej
Nej

Nej

Nej?

Nej

Of6randrade utsléapp fran
végtrafik och sjofart, 6kade
fran flyg. Brister i sj6fartens
utslappsstatistik.

Malet for S uppfylls troligen.
Malet for NOx uppnas. VOC
nas troligen inte. Brister i
sjofartens utslappsstatistik.

For langsam forbattring i
befintlig bebyggelse jamfort
med riktvarden.

Langsam forbattring.

Svarbedomt.

Nedan sammanfattas SIKA:s iakttagelser av utvecklingen inom de olika mal-

omradena.
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Transportutvecklingens konsekvenser pa moéjligheterna att
na malen

I kapitlet redovisas exempel pa konsekvenser for mojligheterna att uppné det
overgripande transportpolitiska malet och delmalen av utvecklingen av person-
och godstransporterna till 2020, enligt de prelimindra prognoserna som togs fram i
omvirldsuppdraget.

Tillgéngligheten forbattras, badde med tdg och med bil. Restiderna i jirnvagsnétet
forbattras kraftigt ar 2020 jamfort med 2001 pa grund av de stora jarnvags-
investeringarna som ligger i infrastrukturplanerna. Aven restiderna med bil
forbittras 1 de flesta relationer ar 2020.

Tillgingligheten till arbetsplatser &r storst 1 storstdderna, eftersom tillgédngligheten
foljer befolkningstédtheten. Dar det bor manga ménniskor finns det &ven manga
arbetsplatser inom ett begriansat restidsintervall. I samband med den kraftiga
omflyttningen av befolkningen, fran framfor allt skogslénen till
storstadsregionerna och till 6vriga delar i s6dra Sverige, kommer dven
tillgdngligheten till arbetsplatser 1 sodra Sverige att forbéttras.

Restiderna och avstanden till arbetet 4r 1 dag léngst i storstdderna och i vissa
glesbygdsomraden. I hela landet blir bade restiderna och avstinden till arbetet
langre ar 2020 jamfort med 2001. Forklaringen ar att den disponibla inkomsten &r
betydligt hogre ar 2020, vilket gor att folk 1 storre utstrackning har rad att pendla
langre. Transportsystemet har dessutom forbéttrats och ar 2020 kan man férdas en
langre striacka pa en given restid.

De édldre kommer att vara fler ar 2020 men de flesta, bdde mén och kvinnor,
kommer att ha bade korkort och tillgang till bil och dérigenom kommer
tillgédngligheten att forbattras for flertalet. For funktionshindrade kommer
tillgdngligheten att forbéttras patagligt, &ven om malet om att all kollektivtrafik
ska vara tillgdnglig senast &r 2010 inte kommer att uppnés. I de befolkningstita
omradena i landet kommer forutsdttningarna for kollektivtrafik att forbéttras,
medan mojligheterna for en kollektivtrafik kommer att férsdmras i omrdden med
gles befolkning. I storstdderna kan det istéllet bli tal om kapacitetsbrist om
kollektivtrafiken inte byggs ut i takt med befolkningstillvixten.

Kvinnor kommer antagligen bade kora och dga bil i hogre grad ar 2020 jamfort
med i dag, vilket skulle innebéra att kvinnor inte kommer att vara beroende av att
bli skjutsade eller hianvisade till kollektivtrafiken i lika stor utstrackning som i
dag. Vi kan inte sédga nadgot om hur vl transportsystemet kommer att vara
anpassat till kvinnors och méns transportbehov, men det &r troligt att det allménna
jamstélldhetsarbetet 1 samhéllet kommer att leda till att kvinnors behov blir
viktigare att tillgodose. Eftersom transportsystemet dr trogrorligt kommer
effekterna d4nda att vara marginella ar 2020.

Framkomligheten i storstdderna kommer att forsamras till &r 2020, eftersom
trangseln okar trots infrastrukturinvesteringarna. Drift- och underhall- samt
barighetssatsningarna leder dock till att transportkvaliteten totalt sett i
vagtransportsystemet kommer att vara ofordandrad. I jarnvédgsnétet forbattras
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transportkvaliteten genom att barigheten och lastprofilen blir béttre samt genom
att ndstan hilften av stomjirnvéagsnitet kommer att vara utbyggt med 25 tons
axellast.

Antalet dodade och svart skadade beriknas 6ka med 43 procent 2020 jamfort med
2001 enligt de person- och godstransportprognoser for &r 2020 som redovisas 1
rapporten. Prognosen ér gjord med antagandet om att investeringarna 1
infrastrukturplanerna dr utbyggda, inklusive atgarder som exempelvis mittricken
och motorvigar, men att inga ytterligare “mjuka” atgérder som 6kad
polisdvervakning, inférande av alkolas, fler kameraskap eller nya
hastighetsgranser ingar.

Hur transporterna utvecklas 6ver tiden far dven konsekvenser pa miljon. Enligt
SIKA:s berdkningar kommer koldioxidutslédppen att fortsitta att 6ka. I jamforelse
med 1990 ars niva berdknas koldioxidutslappen 6ka med 25 procent till &r 2020.
Svaveldioxidutsldppen berdknas minska pa kort sikt, men genom att sjofartens
godstransportarbete berdknas oka kraftigt till &r 2020 véntas dven svaveldioxid-
utsldppen oka. Utsldppen av kvaveoxider minskar fram till ar 2020, framst tack
vare skirpta avgaskrav. Kolviteutsldppen fran végtrafiken fortsétter att minska,
men det dr svart att siga ndgot om fritidsbatarnas kolviteutslapp.

Sammanfattningsvis kommer tillgdngligheten att forbattras patagligt i hela landet,
sérskilt 1 de befolkningstdta omradena, 4ven om all kollektivtrafik inte kommer att
vara tillgénglig for funktionshindrade ens ar 2020. De allménna jdmstalldhets-
strdvandena 1 samhillet kommer att innebéra att fler kvinnor kommer att kunna
vélja det fairdmedel som passar bést for &ndamélet och transportsystemet kommer
att vara utformat mer efter bade kvinnors och méns transportbehov. Antalet
dodade och svart skadade kommer att 6ka kraftigt om inte fler "mjuka” atgérder
sdtts in. Koldioxidutsldppen kommer fortfarande att vara det storsta
miljoproblemet.

Det 6vergripande malet

Tidigare &r har trafikverkens redovisning av det 6vergripande malet varit mycket
begrinsad. I &r har dock Vigverket for forsta gangen gjort en mer omfattande
redovisning av det 6vergripande malet. Fokus ligger pa forhallandet mellan
samhadllets utveckling och vigtransportsystemet.

Utvecklingen mot det langsiktiga transportpolitiska malet 4r av naturliga skl
mycket langsam. Eftersom det under det gangna aret inte har framkommit nagot
nytt underlag eller ny kunskap om hur denna utveckling kan métas, blir slutsatsen
precis som foregaende ar att det inte gar att avgora om transportférsorjningen som
helhet narmar sig det 6vergripande transportpolitiska malet.

Det omrade dér nytt underlag tillkommit dr marginalkostnadsprisséttning. SIKA
har under det gangna éret gjort en sammanstéllning och analys av de senaste arens
utvecklingsarbete pa marginalkostnadsomradet. Trots att arbete pd omradet avsatt
en hel del resultat dr kunskapsluckorna fortfarande stora. Marginalkostnads-
berdkningarna kan dnnu inte ge nagon preciserad véigledning for marginal-
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kostnadsprissittning, och bor dérfor anvindas med viss forsiktighet. SIKA
bedomer dock att de, trots osikerheten, kan anviandas for att differentiera
prissittningen sé att denna avspeglar variabiliteten hos marginalkostnaderna.

Avgiftssystemet for bdde jarnvig och sjofart har 1 hogre grad anpassats till de
samhéillsekonomiska marginalkostnaderna. Den nya jarnvéigslag som tritt 1 kraft
under ar 2004 innebér att prissittningen pa jarnvig ska utga frin den externa
marginalkostnad som utnyttjandet av infrastrukturen ger upphov till. Sj6fartens
farledsavgifter &r frdn och med 1 januari 2005 1 hogre grad anpassade till den
samhéllsekonomiska marginalkostnaden med avseende pa miljoeffekter.

Den samhéllsekonomiska kalkylen har under det senaste aret utsatts for kritik av
en sadan art att det tydligt framgéar att den omges av kraftiga missforstdnd. De
brister som finns 1 det underlag som tas fram med hjélp av samhéllsekonomiska
kalkyler beror inte pa sjdlva kalkylmetoden, utan pa att kunskapen om de olika
effektsambanden &r ofullstindig. Eventuella brister 1 jimstédlldhet beror inte heller
pé kalkylerna utan pa att kvinnor inte i lika hog grad som mién dr representerade 1
de sammanhang dir man diskuterar och beslutar om vilka alternativ som
overhuvudtaget ska utredas. Dessa problem frdngds alltsa inte genom anvéndande
av alternativa analysmetoder.

Den samhillsekonomiska kalkylen bor dérfor dven fortsatt vara den huvudsakliga
indikatorn pa hur vél det 6vergripande mélet om samhéllsekonomisk effektivitet
uppfylls inom infrastrukturpolitiken.

Ett tillgangligt transportsystem och en positiv regional
utveckling

Kortare restider eller annan forbattrad tillgdnglighet leder ofta till mer resande
genom att mojligheterna till att na en storre arbetsmarknad eller till annan 6kad
valfrihet forbéttras. Detta gor att det &r svart att folja utvecklingen av
tillgédngligheten i transportsystemet.

Under 2004 har SIKA tillsammans med Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket, Vigverket och Rikstrafiken publicerat en rapport som beskriver
tankbara matt som kan anvéndas for att folja utvecklingen for persontransporter
mot malen om tillgénglighet, regional utveckling och transportkvalitet. Rapporten
ar ett forsta steg mot ett transportslagsovergripande uppfoljningssystem for
delmalen.

Restiderna i det nationella végnétet har forbéttrats under aret. Tillgéngligheten
mellan titortsomradena har ddrigenom forbéttrats, men trangseln i storstdderna ar
fortfarande stor d&ven om Oppnandet av S6dra Lanken i1 Stockholm har forbéttrat
situationen nagot. Kollektivtrafikens utbud och funktion &r oféréandrad, men
statistiken om fotgéngares och cyklisters tillgédnglighet &r {or bristfillig for att vi
ska kunna séga nadgot om utvecklingen av tillgédngligheten.
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Sedan 1988 har restiderna i det nationella jarnvigssystemet minskat markant. Den
storsta skillnaden 4r dock att antalet regionaltdg har okat kraftigt och att det
regionala resandet dirmed har okat rejélt.

Tillgéngligheten med flyg férsdmrades dven under 2004, bade inrikes och utrikes.
Férre stader kan néds 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.

Banverket och Vigverket har under dret analyserat barns tillgénglighet i trafiken.
Enligt ett forskningsprojekt kan endast 15 procent av alla skolbarn ta sig till
skolan pa ett tryggt och sdkert sétt i de studerade titorterna. Banverket konstaterar
att det inte dr lampligt att barn under 12 ar reser ensamma med jarnvig. Bade
Vigverket och Banverket arbetar med att forbéttra planeringsunderlaget for att
kunna ta hénsyn till barns behov.

Trafikverken har for tredje aret i rad genomfort en undersokning for att méta
andelen funktionshindrade som kan resa med respektive trafikslag. Vignétet och
flyget har fétt en storre andel nojda funktionshindrade resenérer jamfort med 2003
medan taget och sjofartens resultat dr ofordandrade. Sett Gver hela perioden har
andelen nojda funktionshindrade resendrer 6kat for alla trafikslag utom flyget,
som redan tidigare har storst andel nojda funktionshindrade resenérer.
Genomgaende verkar bristen pa information och svérigheterna att finna en
allergivéanlig milj6 vara det som leder till att en resa inte blir av. Samtliga
trafikverk genomfor atgérder for att gora kollektivtrafiken tillgénglig for
funktionshindrade men dtgérderna &r inte tillrackliga for att malet om ett
tillgéngligt kollektivtrafiksystem ar 2010 ska kunna uppnas.

Sammanfattningsvis &r tillgdngligheten i landet i allménhet god och blir allt béttre
med undantag for inrikesflyget. Statistiken om tillgdngligheten med lokal och
regional kollektivtrafik samt géng- och cykel dr dock for bristfillig for att bedoma
utvecklingen. Tillgéngligheten for funktionshindrade blir allt béttre, men malet
om att kollektivtrafiken ska vara tillgidnglig for funktionshindrade senast &r 2010
kommer sannolikt inte att nas.

Ett jamstallt transportsystem

Samtliga trafikverk redovisar numera kvinnors och méns resvanor och resmonster
1 sina respektive sektorsredovisningar. Ddaremot saknas fortfarande en analys om
de grundldggande orsakerna till att kvinnors och méns resor ser ut som de gor.
SIKA bedomer att det krévs ett fordjupat arbete med att ta fram metoder och fa
fram kunskap om vilka de grundldggande behoven ér, for att komma lédngre i
analysen. Ett sddant arbete maste goras for att 6ka forstdelsen av vad ett jamstallt
transportsystem innebar.

Niér det géller kvinnors och méns mojligheter att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning har SIKA tillsammans med trafikverken
kunnat konstatera att det dr en lang vdg kvar till en jamstdlld representation av
kvinnor och mén. Inom paverkansorganisationerna och branschorganisationerna

SIKA Rapport 2005:1



12

ar dominansen av min som storst men dven inom trafikverkens ledningsgrupper
ar andelen kvinnor lag.

Slutsatsen é&r alltsa dven 1 ar att kvinnornas perspektiv och vérdering fortfarande ar
déligt foretrddda vid planering, beslut och foérvaltning i hela transportsystemet och
kvinnor darfor har sémre mojligheter att paverka transportsystemets utformning.

En hdg transportkvalitet

Trots att malet for transportkvalitet vidgades i samband med infrastruktur-
propositionen till att gilla kvaliteten i termer av forutsédgbarhet, sékerhet,
flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till information, har
trafikverken dven 1 ar 1 hog grad redovisat utvecklingen enligt den tidigare
modellen. Detta innebér att redovisningen blir mindre heltickande &n vad som
vore onskviért.

Allt fler véagar far forstérkt barighet och végarna blir allt jamnare, sdrskilt i
skogslanen. I 6vriga landet &r jamnheten ofordandrad sedan 1992. I jarnvéagsnitet
redovisades farre funktionsstorningar under aret, men kostnaderna f6r underhéll
har 6kat. Aven punktligheten har blivit bittre, sirskilt pa snabbtégen, och antalet
forseningstimmar har minskat. Banverket tror dock inte att malen om punktlighet
och en halvering av antalet férseningstimmar i godstrafiken kommer att uppnés.

De flesta trafikhuvudmén och jarnvagsforetag har numera kompensationssystem
for resendrer som drabbats av forseningar eller andra brister i trafiken. En nackdel
ar dock att resegarantierna endast géller for den del av resan som utfors inom
trafikhuvudmannens omrade och att en drabbad resenér kan tvingas att stélla
erséttningskrav pa varje enskild del av resan.

Forseningarna 6kade inom luftfarten 2004 jamfort med 2003, framst beroende pa
den okade trafiken. Inom sjofarten har bade ett sjofartsskydd inforts och ett utokat
hamnskydd ar pa vig. Syftet ar att skydda sjofarten mot terroristattacker.

Sammanfattningsvis dr transportkvaliteten god i1 det svenska transportsystemet
och SIKA:s bedomning, efter en genomgang av trafikverkens ars- och
sektorsredovisningar, dr att transportkvaliteten successivt blir allt béttre.

En saker trafik

En sammanfattande bedomning av utvecklingen fram till och med ar 2004 leder
till slutsatsen att transportsystemets utformning och funktion inte har anpassats till
de krav som foljer av att ingen pé lang sikt ska dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor.

Det adr utvecklingen inom végtrafikomradet som ger anledning till denna nedslé-

ende slutsats. Antalet dddade inom végtrafiken dr oforéndrat ar 2004 jamfort med
1996, medan antalet svart skadade har 6kat under samma period. Nivaerna &r

SIKA Rapport 2005:1
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dessutom sa hoga att utfallet inom andra delar av transportsystemet kan uttryckas i
promille av utfallet 1 vigtrafiken.

I dagslaget forefaller det inte heller finnas nagon plan med konkreta insatser vars
effekter kan pdvisas ha forutséttningar att leda utvecklingen i annan riktning.

Om etappmalet om en halvering av antalet dodade till ar 2007 ska uppnés,
behover mer drastiska atgédrder vidtas @n hittills. Alternativt bor regeringen
Overvéga att omformulera etappmalet.

Vidare forefaller det angeldget att faststélla vad en allvarlig skada 4r s att
atgirder kan utformas for att minska antalet allvarligt skadade.

For de tre ovriga trafikslagen befinner sig utfallet sa ndra delmaélet att de inte kan
sdgas utgora ett ur malhdnseende allvarligt problem, 4ven om det transportslags-
overgripande etappmal som regeringen har satt upp for utvecklingen inom
trafiksdkerhetsomradet inte naddes till alla delar under ar 2004.

En god miljo

Transportsektorns utsldpp av koldioxid har 6kat med ndrmare fem procent ar 2004
jamfort med 1990 ars utsldapp. Under 2004 var utsléppen i stort sett oférandrade
jamfort med 2003 trots okat trafikarbete. Detta beror framfor allt pd den 6kade
inblandningen av etanol i bensin. Inblandningen nérmar sig den maximalt tillatna
nivan pa fem procent och kan dirmed inte 1 ndgon storre utstrackning bidra till att
ytterligare begransa utsliappsokningen. Om inga ytterligare atgérder vidtas
berdknar SIKA att utsldppen kommer 6ka med knappt elva procent till 2010
jamfort med 1990, dvs. det transportpolitiska etappmalet att stabilisera utsldappen
kommer inte att nas. Végtrafikens utslédpp bedoms i dessa berdkningar 6ka med
drygt 13 procent. Enligt Vigverkets bedomning kommer utsldppen fran
végtrafiken 6ka med 23 procent under samma period. Skillnaden i bedémningarna
beror pa att SIKA och Vigverket utgar fran olika scenarier.

Etappmaélet for utsldapp av kvdveoxider kommer att nas. Etappmalet for
svaveldioxid kommer eventuellt att nds, men direfter dr det osdkert om
utvecklingen gar at ritt hall. SIKA:s berdkningar pekar pa att utslappen t.o.m. kan
komma att 6ka nagot fram till 2020. Utslappsmalet for kolvdiiten kommer sannolikt
inte att nds. Utvecklingen ser &ndé positiv ut enligt SIKA:s berdkningar, som
pekar pa att utslappen mer dn halveras till ar 2020 jamfort med 2004. Utslédppen
av svaveldioxid, kviaveoxider och kolviten frn végtrafiken har minskat under
hela uppfo6ljningsperioden dels genom renare brinslen, dels genom stréngare
avgaskrav. Det rader fortsatt osdkerhet kring sjofartens utslapp. Sjofartsverket
skriver i sin sektorsredovisning att de tekniska forutsattningarna for att berdkna
utsldppen haller pa att forbéttras avsevirt. Det pagdende arbetet kommer att leda
till forbattrade utsléappsberdkningar. Nér det géller fritidsbatarnas kolviteutslapp
kommer problemen att kvarsta dven framover. Eftersom fritidsbatarna star for en
stor del av transportsektorns kolvéteutslédpp ar det angeldget att forbéttra dessa
berikningar och dessutom att vidta atgarder for att minska utslappen.

SIKA Rapport 2005:1
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Niér det géller luftkvaliteten i tétorter visar haltmitningar for vinterhalvaret
2003/04 att den tidigare kraftiga trenden med minskade halter avtagit och att luft-
kvaliteten har forbittrats mindre de senaste fem &ren. Atminstone en fjirdedel av
kommunerna kan fa problem att klara miljokvalitetsnormen for PM10 som ska
vara uppnadd den 1 januari 2005. En femtedel av kommunerna kan fa problem att
nd miljokvalitetsnormen for kvidvedioxid som ska vara uppnddd den 1 januari
2006. Manga kommuner kan f& problem att klara normen for marknéra ozon ar
2010.

Etappmaélet for buller som avser atgérder i den befintliga bebyggelsen bedoms
inte nas till 2005 for de statliga vigarna och jarnvégarna, och inte heller till ar
2007 for det ovriga trafiknétet. Det finns flera trender som paverkar mojligheterna
negativt att uppna etappmalet for buller. Trafiktillvixten 4r den underliggande
orsaken till svarigheterna att nd malet. Aven nya bostider och utbyggda vigar,
gator och jarnvégsspar 6kar antalet bullerstérda personer. Ytterligare en negativ
faktor dr det 6kande antalet stora bilar med breda déck eftersom dessa bilar bullrar
mer.

De angivna transportpolitiska malsittningarna for kretsloppsanpassning och
natur- och kulturmiljon 4r svéra att f6lja upp eftersom det i dag saknas
kvantifierade etappmal for transportsektorn som ar uppfoljningsbara. Trafikverken
arbetar med att minska anvidndningen av miljofarligt avfall och icke fornyelsebart
material. Precis som tidigare drs maluppfoljningsrapporter dr det svart att bedoma
om omfattningen i arbetet &r tillriacklig eftersom det inte finns nigra kvantifierade
etappmal. Arbetet med kretsloppsanpassning gar at rétt hall. Trafikverken haller
fortsatt pa att revidera och utveckla mal och matt for natur- och kulturmiljon.
Metoden ska finnas fardig ar 2005 for att sedan borja tillimpas av trafikverken.

Sammanfattningsvis fortsétter koldioxidutsldppen och antalet bullerstérda att dka.
Utsldappsmalet for kvaveoxider kommer att nas, och malet for svaveldioxid
kommer sannolikt att nas. Utvecklingen for kolviteutslappen gér at ritt hall, men
etappmédlet kommer sannolikt inte att nds. Den tidigare kraftiga trenden med
minskade halter har avtagit och luftkvaliteten har forbéttrats mindre de senaste
fem aren. Kretsloppsanpassningen gar at ritt hall, men fragan dr om takten &r
tillracklig. Nar det géller natur- och kulturmiljon ar utvecklingen oséker. Den
sammanlagda bedomningen av delmalet En god miljo blir att utvecklingen
fortsétter att ga at fel hall, &ven om utvecklingen har gatt at ratt hall pa vissa
omréden.

SIKA Rapport 2005:1
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1 Transporternas utveckling fram till idag

Texterna &r hamtade ur rapporten Omvdrldsanalys — Forutsdttningar som kan
paverka svensk transportpolitik." Se rapporten for vidare information.

1.1 Utvecklingen av persontransporterna
Personbilen dominerar

Det inrikes persontransportarbetet har ungefar tiofaldigats 6ver de senaste femtio
aren. Den andra hilften av denna period har inneburit en relativt sett ndgot lugnare
tillvaxttakt. Sedan ar 1975 har persontransportarbetet 6kat med ca 50 procent.

Transportarbetet pa vig svarar idag for omkring 90 procent av det totala transport-
arbetet. Vigtrafiken &r alltsa helt dominerande och det dr ocksé vigtrafiken som
véxer snabbast 1 absoluta tal. Relativt sett &r det dock flygresorna som har ckat
mest under de senaste 25 aren. Medan luftfartens expansion var mest markerad
fram till 1990 har jarnvédgen varit det fairdmedel som vid sidan av bilen 6kat mest
under 1990-talet och 2000-talet.

Under tiodrsperioden 1992-2002 6kade transportarbetet for vagtrafik, jarnviag och
inrikes flyg? tillsammans med 11 procent. I absoluta tal motsvarar det en Skning
fran drygt 96 miljarder till ndstan 107 miljarder personkilometer. Végtrafiken har
Okat mest 1 absoluta tal och 6kningen uppgar till 6,6 miljarder personkilometer.
For jarnvégstrafiken var 6kningen ungefér hélften sa stor med 3,3 miljarder
medan den inrikes flygtrafiken 6kade med maéttliga 0,3 miljarder. Relativt sett var
tillvixten 1 persontransportarbetet storst inom jérnvigstrafiken som kade med 56
procent medan végtrafiken 6kade med étta procent och inrikesflyget med 10
procent.

Jarnvégstrafikens kraftiga resandedkning for perioden 1997-2002 forklaras bl.a.
av att transportarbetet i den regionala trafiken har 6kat kraftigt, och da speciellt i
Malmoregionen dir resandet nistan fordubblats.

! SIKA Rapport 2004:7.
? Uppgifter om transportarbetet i utrikes flyg finns inte.

SIKA Rapport 2005:1



16

Mdr personkm Mdr personkm

100 10

) ,./"/ °
60 / 6 i
40
4 - -
(4 ~ »
20 -

2 e’
/ ’

" .
O ; ‘m‘-‘-‘-‘-‘-‘_‘.‘-‘-‘- 0 ‘ ‘-I‘-“‘-I‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
1950 1960 1970 1980 1990 2000 1950 1960 1970 1980 1990 2000
—— Per s onbil Jarnvag

= = i|nrikes luftfart Jarnvag = = rlInrikes Iuftfart

Figur 1.1. Inrikes persontransportarbete, miljarder personkilometer. Killa: SIKA.

1.2 Utvecklingen av godstransporterna
Godstransportmoénstren ar stabila

Generellt kan man sdga att godstransportmonstren 1 Sverige ar forhallandevis
stabila.” Trafikslagen kompletterar i stor utstriickning varandra. Det finns en
uppdelning av den svenska transportmarknaden i vissa huvudsegment som vart
och ett domineras av ett visst trafikslag och de transportvolymer som finns i dessa
segment utgdr betydande delar av de totala volymerna.* De godstransporter som
frén borjan gétt pa jarnvag eller fartyg gor det alltjaimt 1 hog grad. Tillvédxten av
godstransporter har framst skett pa vig- och flygmarknaderna, varfor jarnvagens
och sjofartens totala betydelse for de inrikes transporterna minskat. Detta beror
dock inte 1 forsta hand pa forsdmrad konkurrenskraft utan pé strukturfordndringar
pa godstransportmarknaden. Att trafikslagens relativa betydelse fordndras ar alltsd
naturligt da efterfragan pa transporter forandras.

Det totala godstransportarbetet 1 Sverige har 6kat med 24 procent sedan 1975.
Mest har godstransportarbetet pa vig okat, med 70 procent. Tidigare var det
sjofarten som svarade for det i sdrklass storsta transportarbetet dven vid inrikes
transporter. Lastbilstransporterna har dock successivt ndrmat sig sjofartens
transportvolymer och har under slutet av 1990-talet och borjan av 2000-talet till
och med gétt om sjofarten i detta avseende.

Under tiodrsperioden 1993-2003 har godstransportarbetet 6kat med 15 procent. I
absoluta tal dr det en 6kning fran 76 miljarder till 91 miljarder tonkilometer. I
borjan av perioden dkade transporterna stadigt, men fran och med ar 1998 har
utvecklingen stagnerat. Vigtrafiken, inklusive utldndska lastbilar, svarar for den

3 SIKA Rapport 2001:1 och 2004:6.
* SIKA Rapport 2003:6.
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storsta 6kningen bade relativt och absolut. Okningen av vigtrafiken under
perioden 1993-2003 &r atta miljarder tonkilometer vilket motsvarar en tillvaxt
med 28 procent. Sjofartens godstransportarbete har 6kat med néstan sex miljarder
tonkilometer eller 20 procent. Transportarbetet med jarnvag har 6kat med 1,5
miljarder tonkilometer vilket motsvarar atta procent. Mellan 1993 och 2003
minskade de inrikes flygfraktvolymerna pa svenska flygplatser med néstan 11 000
ton, eller drygt 70 procent. Daremot har de utrikes flygfraktvolymerna under
samma period i det ndrmaste férdubblats, fran 93 000 ton till 186 000 ton.

Miljarder tonkm
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Figur 1.2. Inrikes godstransportarbete, miljarder tonkilometer. Killa: SIKA.
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2 Prognoser over transporternas utveckling

2.1 Inledning

Texterna 1 det hér kapitlet &r himtade ur rapporten Omvdrldsanalys —
Férutsctmingar som kan péverka svensk transportpolitik.” Se rapporten for vidare
information. I kapitlet beskrivs prognoser 6ver hur person- och godstransporterna
inom Sverige samt godstransporterna utanfor Sverige kan forvintas utvecklas
fram till ar 2020. Resultaten bygger pa en preliminér version av den transport-
prognos som SIKA och trafikverken arbetar med att ta fram med transport-
modellerna Sampers och Samgods.® Bade antaganden och modellversioner kan
komma att @ndras 1 de slutliga prognoserna vilket gor att resultaten fran de bada
prognoserna inte kommer att vara jaimforbara.

De viktigaste forutsattningarna ar hamtade fran LU

De viktigaste drivkrafterna bakom transporternas utveckling ar befolknings- och
sysselsdttningsforandringar samt den allménna ekonomiska utvecklingen med
atfoljande forandringar i bl.a. niringslivets struktur, utrikeshandel och bilinnehav.

Utover dessa drivkrafter dr den tekniska utvecklingen och politiska drivkrafter av
betydelse for utvecklingen av person- och godstransporternas struktur och volym.
Andra viktiga drivkrafter for godstransporterna, som dock inte fangas upp av
godstransportprognosen, dr utvecklingen i produktions- och distributionsstrukturer
och lokalisering samt transportkundernas logistiska krav.

Nedan beskrivs vilka antaganden som ligger till grund for prognosen.
Forutsittningarna dr himtade fran bl.a. den senaste Langtidsutredningen’ (LU)
och SCB:s befolkningsprognos®.

* SIKA Rapport 2004:7.

8 SIKA. Sampers och Samgods. Nationella modeller for prognoser och analyser inom
transportomradet.

7SOU 2004:19. Léangtidsutredningen 2003/04.

8 SCB. Sveriges framtida befolkning — Befolkningsframskrivning for dren 2003-2050.
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Tabell 2.1. Sammanfattning av nagra viktiga férutsattningar for prognosen.

e Under prognosperioden 2001-2020 antas bruttonationalprodukten 6ka med 40
procent och disponibel inkomst med 56 procent.

e Befolkningen antas 6ka med nio procent mellan 2001 och 2020 enligt SCB:s
prognos.

e Sysselsattningen (forvarvsarbetande dagbefolkning) antas 6ka med atta procent till
2020.

e Mattivarde antas produktionsvolymen 6ka med 45 procent, exportvolymen med 135
procent och importvolymen med 145 procent mellan 2001 och 2020.

e Antal bilar per tusen invanare antas 6ka med 18 procent mellan 2001 och 2020.

e Literpriset pa bensin och diesel antas vara oférandrat. Aven évriga slitage- och
kapitalkostnader antas oférédndrade. Den genomsnittliga bensin- och
dieselférbrukningen antas minska med 18 procent respektive atta procent mellan
2001 och 2020.

¢ Biljettpriserna for kollektivtrafiken antas vara oférandrade.

e Viantariprognosen att infrastrukturinvesteringarna enligt atgérdsplanerna ar
genomforda till ar 2020, men att inget ytterligare ar fardigstallt.

e Infrastruktur och trafikering for flyg- och busstrafik antas vara oférandrade fran 2001
liksom de fysiska forutsattningarna for all gang- och cykeltrafik.

2.2 Persontransporternas utveckling till 2020

Prognosen avser inrikes personresor med alla fardsétt utom bat. Tjénsteresor
ingér, men inte transporter som utfors som en del av ett yrke, t.ex. taxichauffoérens
resa nér han kor en kund eller hantverkares transporter av material. Griansen
mellan s.k. yrkes- och servicetrafik och andra tjénsteresor dr dock inte knivskarp.
Efter omvirldsanalysuppdraget ldmnades in till regeringen har arbetet med att
analysera prognosen fortsatt. Detta har inneburit att de totala sammanstéllningarna
av personresornas och persontransportarbetets utveckling fér 2020 har riknats om.

Vi gor fler och léngre resor 2020

Till f61jd av en 6kad befolkning, 6kat antal férvirvsarbetande och hogre
inkomster kar antalet resor. Totalt 6kar antalet resor med 16 procent. Det stora
flertalet nya resor gors med bil, men relativt sett &r det antalet flygresor som okar
snabbast, med 37 procent.

Tabell 2.2. Personresornas utveckling fran ar 2001 till 2020, miljoner resor per ar.

Okning Okning  Arlig 6kning

Fardsatt 2001 2020 resor % %
Personbil 4307 5384 1077 25 1,2
Buss, tunnelbana och sparvag 633 700 67 11 0,5
Jarnvag 337 428 91 27 1,3
Inrikes luftfart 7 10 3 37 1,7
Gang & cykel 1961 1863 -98 -5,0 -0,3
Totalt 7245 8385 1139 15,7 0,8
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Utvecklingen av transportarbetet, dvs. antalet resor multiplicerat med resliangden,
ar ofta det mest intressanta resultatet av en prognos. Transportarbetet ger en bra
bild av hur mycket resendrerna utnyttjar transportsystemet och ger underlag for att
bedoma resandets effekter. Totalt 6kar transportarbetet fran 120 till 165 miljarder
personkilometer per &r mellan 2001 och 2020, vilket motsvarar 38 procent.
Transportarbetet 6kar betydligt snabbare dn antalet resor. Det innebér att resorna
blir allt ldngre under prognosperioden. Detta motsvarar den trend som vi har sett
under mycket lang tid. Okade inkomster och teknikutveckling mot snabbare
fordon gor att vi kan firdas langre pa samma tid.

Transportarbetet med bil, flyg och tag 6kar i stort sett i samma takt under
prognosperioden. Transportarbetet med buss, tunnelbana och sparvig okar
betydligt langsammare. Antalet resor med gang och cykel minskar nigot enligt
prognosen och de blir endast marginellt ldngre vilket innebér att transportarbetet
for gang- och cykelresor blir oforéndrat. Resultatet kan forklaras av att
antaganden om 6kade inkomster och utokad trafikering pé jarnvég leder till att
resendrerna i forsta hand viljer att fairdas med andra firdmedel én med buss, cykel
eller till fots.

Tabell 2.3. Persontransportarbetets utveckling fran 2001 till 2020, miljarder
personkilometer per ar.

Okning Okning

Féardséatt 2001 2020 totalt %
Personbil 91,6 1319 40,3 40
Buss, tunnelbana och sparvéag 11,2 12,2 1,0 10
Jarnvag 8,8 121 3,3 40
Inrikes luftfart 3,7 5,1 1,4 40
Gang & cykel 4,3 4,1 -0,2 0
Totalt 1196 1654 45,8 40

Utvecklingen féljer trenden — bilen fortsétter att dominera

Prognosresultaten visar pé en fortsatt 6kning av persontransporterna som i stort
sett foljer den trend vi har sett under en lang f6ljd av ar. Personbilen &r idag det
helt dominerande transportmedlet och allt tyder pd att den ohotad kommer att
behalla sin sérstillning under prognosperioden. Utvecklingen av bilresandet ar
dérmed en tung komponent i det totala transportarbetet. Bilresandet i sig utvecklas
dven det 1 enlighet med en utdragen trend och det 4r 1 hog grad detta som
aterspeglas 1 utvecklingen av det totala transportarbetet.

Enligt prognosen kommer jérnvigsresandet och flygresandet att 6ka nagot
snabbare dn de mangériga trenderna medan bussresor och géng- och cykelresor
okar nagot langsammare.
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Langvéaga resor 6kar snabbast

Personresandet utvecklas olika snabbt beroende pé resldangd. De langa resorna
Okar snabbast. Med langvéga resor avses hir resor som &r tio mil eller langre.
Av de langvéga resorna dr det jarnvagsresorna som relativt sett 6kar snabbast.
Bilresorna stir for den storsta totala 6kningen av transportarbetet.

Resor med olika syften utvecklas pa olika sétt. Av det 1dngviga transportarbetet
utgors huvuddelen av privata resor. Det privata resandet 6kar dessutom mer dn
dubbelt sa snabbt som tjénsteresandet enligt prognosen till 2020.

I prognosen 6ver det kortvéga transportarbetet dr det bilresorna som okar snabbast
jamfort med jarnvégsresorna och bussresorna. Resandet med cykel eller till fots
ligger kvar pa oforidndrad niva jamfort med 2001.

Aven i det kortviiga resandet 6kar privatresandet snabbast. Allra snabbast 6kar
fritids- och besoksresandet. Det &r en fortsdttning pa en trend som vi har sett
under en f6ljd av ar. Arbetsresandet kar framst till f6ljd av att antalet
forvirvsarbetande personer 6kar. Arbetsresorna 6kar dock snabbare dn antalet
sysselsatta, vilket innebér att den genomsnittliga arbetsresan vintas bli langre.
Detsamma giller for tjédnsteresandet.

2.3 Godstransporternas utveckling till 2020

I detta avsnitt redovisas en prognos for de langvédga godstransporterna inom samt
till och frén Sverige for ar 2020.° Prognosen bygger — med undantag for BNP-
utvecklingen — pa samma grundantaganden som anvéndes i den prognos som
gjordes 11 0samband med inriktningsplaneringen ar 1999 och som reviderades under
ar 2000.

Den prognos som redovisas hir baseras saledes pa Langtidsutredningen 99/00.
Den har dock justerats for den forvintade 6kningen av BNP till 2020 som tagits
fram i arbetet med den nya Langtidsutredningen 2003/04."" Frén tidigare
prognoser himtas samband pé en aggregerad niva mellan transportarbetets
utveckling och BNP. Detta samband bibehalls sedan konstant nér den nya BNP-
nivan fran LU 2004 f6rs in. Prognosen fangar ddrmed inte in de eventuella
strukturella omfordelningar mellan branscher med olika transportbehov som skett
mellan de olika langtidsutredningarna.'? Flygfrakten behandlas inte i modellen."

? Prognosen inkluderar inte kortviga transporter (< 25 km) eller litta lastbilar (< 3,5 ton
maximilastvikt).

"9 SIKA Rapport 2000:7.

'"'SOU 2004:19. Léngtidsutredningen 2003/04.

"2 Langtidsutredningens slutbetinkande pekar mot en viss forindrad branschutveckling jamfort
med Langtidsutredningen 99/00, men detta har det inte varit mgjligt att ta hénsyn till inom ramen
for detta arbete.

1 Brobeck, Hakan. Mdjlig utveckling av den svenska flygfrakten.
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Lastbilstransporterna 6kar snabbast

Enligt den nu genomfdrda prognosen beriknas godstransportarbetet i Sverige'* na
upp fran 89 tonkilometer ar 2002 till ndstan 100 miljarder tonkilometer ar 2010
for att vixa ytterligare till drygt 114 miljarder tonkilometer ar 2020."° Det betyder
att godstransportarbetet 6kar med drygt 11 miljarder tonkilometer mellan 2002
och 2010 och drygt 25 miljarder tonkilometer mellan 2002 och 2020, vilket
innebir en tillvixt pa totalt 29 procent. Okningen motsvarar en arlig tillvixt med
1,4 procent.

I Sverige beriknas transportarbetet med lastbil 6ka med 43 procent mellan 2002
och 2020, medan transportarbetet med jarnvag berdiknas 6ka med 12 procent.
Transportarbetet med lastfartyg och férjor (i Sverige) berdknas 6ka med 23
procent.
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Figur 2.1. Prognos for godstransportarbete och berdknad andel av totalt
transportarbete i Sverige per trafikslag 2002 och prognos fér 2010 och 2020.

Sjofarten fortsatter dominera utrikestransporterna

Godstransportarbetet utanfor Sverige'® domineras kraftigt av sjofarten. Med den
nya prognosen berdknas transportarbetet med sjofart utanfor Sverige ar 2020 na
150 miljarder tonkilometer. Det betyder att sjofarten 6kar med drygt 30 miljarder
tonkilometer mellan 2002 och 2020, vilket innebir en tillvixt pa totalt 22 procent.
Okningen motsvarar en arlig tillviixt med 1,1 procent. Utanfor Sverige beriknas
transportarbetet med lastbil och jarnvidg 6ka med ca fyra miljarder tonkilometer

' Med transportarbetet i Sverige avses savil det transportarbete som blir foljden av transporter
med bade start- och malpunkt i Sverige (inrikes transporter) som det transportarbete som utfors i
Sverige vid transporter mellan svenska och utldndska orter (del av utrikes transporter) och for
transittrafiken for vig, jarnvag och férja.

"> Med den gamla prognosens uppskattades det totala transportarbetet i Sverige till 102,5 miljarder
tonkilometer ar 2010. Lastbilar till 47,4, jarnvég till 20,3 och sj6farten till 34,8 miljarder
tonkilometer.

16 Godstransportarbete utanfor Sverige definieras som det godstransportarbete som utfors utanfor
Sverige med svenskrelaterat gods, dvs. gods med start eller mal i Sverige.
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vardera mellan 2002 och 2020. Okningen motsvarar en arlig tillvixt med 1,4
respektive 1,6 procent for lastbil respektive jarnvag. I Luftfartsverkets prognos
uppskattas utrikesvolymen (i ton) pé svenska flygplatser 6ka med i genomsnitt
fem procent per ar mellan dren 1998 och 2020. Detta ger en 6kning av
fraktvolymerna pa ca 375 000 ton, fran ca 189 000 till ca 565 000 ton.'’
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Figur 2.2. Prognos for godstransportarbete och berdknad andel av totalt
transportarbete utanfor Sverige per trafikslag beriknad 2002'® och prognos for
2010 och 2020.

Prognosen féljer nuvarande trender

Som en kénslighetsanalys till den ovan beskrivna prognosen for transportarbetet 1
Sverige och for att sétta den prognostiserade utvecklingen i relation till den
hittillsvarande utvecklingen av godstransporterna har vi valt att &ven redovisa en
viktad trendframskrivning'® och en linjér trendframskrivning av
godstransportarbetet fran 1950 till 2020.

For det totala transportarbetet innebér prognosen (113 miljarder tonkm) en nagot
hogre tillvaxt dn den linjéra trendframskrivningen (112 miljarder tonkm). I
forhallande till den viktade trendframskrivningen (109 miljarder tonkm) ar
skillnaden i tillvixttakt ytterligare nagot storre. Prognosen ér alltsa att tillvixten
av det totala godstransportarbetet blir ndgot snabbare &n vad vi upplevt som
genomsnitt under det senaste halvseklet och sérskilt 1 forhallande till den
utveckling vi sett under de senaste aren. Skillnaden 1 tillvaxttakt dr dock sa
obetydlig att prognosen maste anses ligga mera i linje med den hittillsvarande
utvecklingen dn utgora ndgot trendbrott.

' Hakan Brobeck, Mdjlig utveckling av den svenska flygfrakten.

'8 Eftersom statistiken dver transporter utanfor Sverige r av nagot skiftande kvalitet for de olika
transportslagen har en schablonberidkning gjort for &r 2002.

1 Den viktade trendframskrivningen baseras pa en metodik som kallas exponentiell utjimning.
Grundidén bakom metoden dr att viga ihop observationer sa att senaste observationen far hogst
vikt, nést senaste far lagre vikt etc. P& sa sett tar man storre hinsyn till det som har intréffat senare
i den undersokta perioden.
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Aven for lastbil betyder prognosen for 2020 (52 miljarder tonkm) en hogre tillvixt
av transportarbetet dn vad som f6ljer bade av en linjér trendframskrivning (50
miljarder tonkm) och en viktad trendframskrivning (51 miljarder tonkm), Har &r
alltsa skillnaden mot den viktade trendprognosen minst, vilket betyder att
utvecklingen under de ndrmaste 15-20 &ren véntas bli ganska lik den vi kunnat se
under de senaste aren. For jarnvigen hamnar prognosen (21 miljarder tonkm) och
den viktade trendframskrivningen (21 miljarder tonkm) pa samma niva ar 2020.
Diaremot avviker resultatet frdn den linjédra trendframskrivningen (25 miljarder
tonkm) ndgot. Detta &r inte ovéntat, dd jarnvégens transportarbete har varit i det
nirmaste konstant sedan mitten av 1980-talet och den linjdra trenden véger in hela
utvecklingen frén 1950.

For lastfartyg och firjor innebér den nya prognosen (40 miljarder tonkm) ett
betydligt hogre transportarbete 2020 4dn vad som erhalls bade vid en viktad
trendframskrivning (36 miljarder tonkm) och en linjar trendframskrivning (37
miljarder tonkm). Enligt prognosen berédknas alltsa sjofartens transportarbete
under de ndrmaste 15-20 aren vixa i en takt som &r betydligt snabbare &n tidigare
langsiktiga trender. En 6vergripande slutsats dr dock att skillnaderna i resultaten
mellan prognosen och de tva trendframskrivningarna maste anses som sma eller
forsumbara bade om man ser till den totala utvecklingen och till de enskilda
trafikslagen.
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Figur 2.3 Prognos, viktad trendprognos och linjar trendprognos foér
godstransportarbete i Sverige per trafikslag och totalt.
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3 Befolknings- och sysselsattningsutveckling
till 2020

Texten &r 1 huvudsak hdmtad fran rapporten Omvdrldsanalys — Forutsdittningar
som kan péverka svensk transportpolitik®™.

Vi blir fler

SCB:s befolkningsprognos®', som ligger till grund for Langtidsutredningen™, LU,
innebdr att folkméngden i Sverige kommer att 6ka med ungefir 800 000 personer
mellan ar 2001 och 2020. Den totala befolkningen kommer enligt prognosen att
uppga till 9,7 miljoner personer &r 2020 vilket 4r en 6kning med nio procent.
Storsta delen av 6kningen, ndrmare 500 000 personer, stir invandringen for.

Kraftig inflyttning till staderna

For nirvarande (2001) bor knappt 40 procent av befolkningen 1 storstads-
regionerna Stockholm, Goéteborg och Malmé. Fyra procent av befolkningen bor 1
skogsldnens inland medan 16 procent bor i 6vriga skogsldnen. I 6vriga Sverige
bor drygt 40 procent av befolkningen. ** I SCB:s befolkningsprognos beréknas
storstadsregionernas befolkning 6ka med nistan 600 000 personer eller 17 procent
medan 6vriga Sverige 6kar med drygt 200 000 personer vilket motsvarar sex
procent. I skogsldnens inland minskar befolkningen med drygt 20 000 personer
eller sju procent, medan befolkningen 1 skogsldnen 6vrigt kommer att vara relativt
konstant.

Over hela landet sker en kraftig omflyttning frdn landsbygden och de mindre
orterna till stiderna, framfor allt till linens huvudkommuner. Férutom Stockholms
kommun och Uppsala, som dr de tva kommuner som 6kar mest i absoluta tal, 6kar
Visteras, Link6ping, Helsingborg och Orebro med mellan 20 000 och 28 000
invanare. Inom skogslédnen 6vrigt 6kar Umed, Luled, Karlstad och Gavle
tillsammans med 50 000 invanare.

% SIKA Rapport 2004:7.

1 SCB. Sveriges framtida befolkning — Befolkningsframskrivning for aren 2003-2050 och SCB.
Sveriges framtida befolkning 2003-2020 — svensk och utldndsk bakgrund.

22.30U 2004:19. Langtidsutredningen 2003/04.

2 Glesbygdsverkets regionala indelning: Skogsldn inland = Lokala arbetsmarknader som tidigare
ingick i EU:s Mél 6-omréde (0,4 miljoner inv.). Skogsidn évrigt = Lokala arbetsmarknadsregioner
i skogsldnen utanfor EU:s Mal 6-omréade (1,4 milj inv.). Storstadsregioner = Stockholms,
Goteborgs och Malmés lokala arbetsmarknadsregioner (3,2 milj inv.). Ovriga Sverige = Lokala
arbetsmarknader i resterande delar av landet (3,8 milj inv.).
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Det hér innebér att fyra miljoner kommer att bo i storstadsregionerna ar 2020,
varav tva miljoner i Stockholm, en miljon 1 Géteborg och nistan 800 000 personer
1 Malmo. Knappt sex miljoner kommer att vara bosatta i 6vriga Sverige varav 1,4
miljoner i skogslédnens kustomrade och 300 000 1 skogsldanens inland.

Fler aldre

Befolkningen 2020 kommer i genomsnitt att vara betydligt dldre 4n befolkningen
2001. Andelen 6ver 65 ar okar fran 17 procent till 21 procent, dvs. fran 1,5
miljoner till tva miljoner. Endast ca 180 000 personer tillkommer i aldrarna
mellan 20 och 64 ar och ca 100 000 personer tillkommer i &ldrarna upp till 18 ar
2020.

Figur: 3.1. Glesbygdsverkets regionindelning. Killa: Glesbygdsverket.

Sysselsattningen 6kar — framfoér allt i storstdderna

Enligt SIKA:s bearbetning av LU:s sysselsittningsprognos>* beriiknas antalet
sysselsatta oka fran 4,1 miljoner ar 2001 till 4,4 miljoner sysselsatta ar 2020,
vilket #r en 6kning med atta procent. Okningen sker framfor allt i storstiderna,
med 370 000 sysselsatta vilket motsvarar en 6kning pa 22 procent, men dven i
ovriga Sverige sker en viss 6kning. I skogsldnen minskar antalet sysselsatta,
framst 1 inlandet dir 17 procent av de sysselsatta, motsvarande 25 000 personer,
forsvinner. I skogsldanen dvrigt minskar antalet sysselsatta med runt 50 000
personer vilket motsvarar dtta procent.

* Inregia. Nedbrytning av Lingtidsutredningens slutgiltiga scenario for 2020.
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Liksom for befolkningen koncentreras sysselséttningen fram till ar 2020 i de mer
befolkningsmissigt stora regionerna. Ar 2020 kommer nistan varannan sysselsatt
finnas i storstadsregionerna, en 6kning fran 41 procent till 47 procent.
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Figur 3.2. Befolkningsférandring 2001-2020. Kéalla: SCB och Inregias
befolkningsprognos pa uppdrag av SIKA.
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4 Transportutvecklingen till 2020 —
konsekvenser for méjligheterna att uppna
malen

I det hér kapitlet redovisar vi nadgra exempel pa konsekvenser for mojligheterna att
uppnd det dvergripande transportpolitiska malet och delmélen av utvecklingen av
person- och godstransporter till 2020, enligt de prelimindra prognoserna som togs
fram i omvérldsanalysen for regeringens planerade proposition for transport-
politiken. Omviérldsanalysen utgick ifrén att regeringens beslut om infrastruktur-
planer ligger fast och att de ekonomiska ramarna for transportpolitiken i stora drag
forblir oférandrade. Resultaten dr framtagna med hjdlp av SIKA:s och trafik-
verkens person- och godstransportmodeller men det dr SIKA ensamt som svarar
for prognoserna.

Vigverket har redovisat effektbedomningar av den nationella planen i rapporten
Den goda resan. Forslag till nationell plan for vigtransportsystemet 2004—2015,
Underlagsrapport Effektbedémningar™ . Banverket har gjort motsvarande i
rapporten Framtidsplan for jarnvigen. Effektbeskrivning av atgdrder 2004—
2015.%° For ytterligare beskrivningar av konsekvenser kopplade till regeringens
beslut om infrastrukturplanerna hénvisar vi dérfor till Banverket respektive
Vigverket.

4.1 Det 6vergripande transportpolitiska malet

I forra drets maluppfoljningsrapport”” analyserade SIKA valet av investeringar i
Banverkets och Vigverkets forslag till nationella atgiardsplaner for 2004-2015.
SIKA konstaterade i rapporten att samhéllsekonomisk effektivitet hade begransad
betydelse i det samlade valet av investeringsatgérder. Forutsittningarna for
omvérldsanalysens prognoser var att regeringens beslut om infrastrukturplanerna
ligger fast och SIKA har inte ytterligare analyserat valet av objekt som ingér 1
planerna. Mer om uppfoljningen av det 6vergripande transportpolitiska mélet géar
att lasa i kapitel 5 Det overgripande transportpolitiska malet.

5 vigverket. Publikation 2003:108.
26 Banverket. Dnr. GD 04-914/SA20.
T SIKA Rapport 2004:3.
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4.2 Tillganglighet och regional utveckling

Tillgangligheten med tag forbattras

Restiderna i jarnvéagsnétet forbéattras kraftigt ar 2020 jamfort med 2001 pa grund
av de stora jarnvédgsinvesteringarna som ligger i infrastrukturplanerna. Effekterna
av Botniabanan 4r det mest anmérkningsvérda dar restiderna till och fran Lulea
minskar med fyra-fem timmar men dven i det 6vriga jarnvagsnitet sker stora
restidsforbattringar. En forteckning 6ver jarnvégsinvesteringarna finns i
Banverkets Framtidsplan for jérnvigen.™

Tabell 4.1. Restidsférbattringar med tag 2020 jamfért med 2001. Kélla: Preliminédra
analyser i omvirldsanalysuppdraget. SIKA. Negativa varden betyder kortare

restider.
Fran\till Stockholm  Géteborg Malmé  Karlstad  Borldnge Viéxjo Lulea
Stockholm 0 -25 -53 -1h 10min -32 -28 -3h 57min
Goteborg -25 0 -45 -18 -25 -22 -3h 53min
Malmé -1h 2min -18 0 -49 -1h 48min -15 -5h 15min
Karlstad -53 -18  -1h 2min 0 -6 -37 -4h 27min
Borlénge -31 -13 -1h 39min -43 0 -80 -3h 24min
Véxjo -45 -38 -12 -29 -1h 59min 0 -5h 32min
Lulea -3h 57min -3 h 26min -4h 46min -4h 36min -3h 31min -5h 28min 0
Aven tillgingligheten med bil forbittras
Aven restiderna med bil forbttras i de flesta relationer ar 2020 jamfort med 2001.
I infrastrukturplanerna ligger flera olika typer av fordndringar av véagnitet;
forbattringar pa befintligt vdgnét, nya végstrackningar och métesseparerings-
atgarder som alla tillsammans ger forbattrade restider. En forteckning 6ver
viginvesteringarna i infrastrukturplanen finns i Vigverkets rapport Den goda
resan.”’
Tabell 4.2. Restidsforbattringar med bil 2020 jamfért med 2001 i minuter. Killa:
Preliminara analyser i omvéarldsanalysuppdraget. SIKA. Negativa vdrden betyder
kortare restider.
Fran/till Stockholm Gdéteborg  Malmé  Karlstad Borldnge  Véxjé  Lulea
Stockholm 0 -3 -3 -6 -8 -1 -16
Goteborg -3 0 0 -2 -4 -7 -9
Malmé -3 0 0 -2 -6 -3 -15
Karlstad -6 -2 -2 0 -1 -3 -7
Borlange -8 -4 -6 -1 0 -2 -7
Vaxjo -1 -7 -3 -3 -2 0 -14
Lulea -16 -9 -15 -7 -7 -14 0

2 Banverket. Framtidsplan for jérnviigen. Effektbeskrivning av dtgéirder 2004-2015.
¥ Vigverket: Den goda resan...
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Tillgangligheten till arbetsplatser storst i storstaderna ...

SIKA har berdknat hur manga arbetsplatser som nas inom 30 och 45 minuters
bilrestid fran bostaden. I rapporten redovisas antal arbetsplatser inom 30 minuters
bilrestid for 2001 samt en karta dver forindringen mellan 2001 och 2020. Ovriga
kartor finns 1 en kartbilaga pa SIKA:s webbplats.

For ar 2001 foljer tillgéngligheten till arbetsplatser den befolkningstathet som
finns i landet. I de delar dir det bor médnga méanniskor finns 4ven méanga
arbetsplatser inom ett begrénsat tidsintervall. Stockholm, Goteborg och véstra
Skéne samt Ostergotland och delar av Milardalen har den bista tillgingligheten
och skogsldnens inland den sédmsta.

... och den 6kar mest i s6dra Sverige

I samband med att Sveriges befolkning okar, sker en kraftig omflyttning frén
skogslénen till framfor allt storstadsregionerna men éven till 6vriga delar av sddra
Sverige.” Tillgingligheten ar 2020, mitt som antalet arbetsplatser som kan nés
inom olika restidsintervall med bil, férbittras i de omraden dar det redan tidigare
fanns méanga arbetsplatser, exempelvis i Stockholm-Mailardalen, Véstkusten,
Ostergotland, Umed och Luled. Forbittringarna beror frimst pa tillskott av
befolkning och sysselsittning och mindre pé att transportsystemet har forbattras.
Totalt ser man en koncentration av arbetsplatser till sodra Sverige samt till Umeé
och Luleé.

Tabell 4.3. Antal arbetsplatser inom restidsintervall 2001 samt férdndring mellan
2001 och 2020. Kalla: Preliminédra analyser i omvéarldsanalysuppdraget. SIKA®

Regionindelning 30 min 2001 Foérdndring 2020 45 min 2001 Féréndring 2020

Skogslénens inland 11749 -1 026 16 033 -1 498
Skogslanen 6vrigt 38 642 -600 62 606 -2 696
Ovriga kommuner 74 416 5044 154 295 13475
Stockholm 540 585 129 093 877 463 195 916
Goteborg 334 265 84 715 455 222 103 927
Malmé 268 790 62 827 418 163 64 188

30 Se kap. 3 Befolknings- och sysselsdttningsutveckling till 2020.
3! Se figur 3.1. Glesbygdsverkets regionindelning
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Antal arbetsplatser inom 30 min bilrestid
2001
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Figur 4.1. Antal arbetsplatser inom 30 minuters bilrestid, 2001.
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Antal arbetsplatser inom 30 min bilrestid
Férandring 2001-2020
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Figur 4.2. Antal arbetsplatser inom 30 minuters bilrestid, férandring 2001-2020.
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Restiderna och avstanden till arbetet ar ldngst i storstiaderna och i
vissa glesbygdsomraden

SIKA har berdknat genomsnittliga restider och avsténd till arbetet med hjalp av
trafikanalysmodeller for 2001 och 2020. Figur 4.3 visar berdknade genomsnittliga
restider med bil till arbetet &r 2001. Boende 1 de gula omradena har i genomsnitt
korta restider till arbetet, under 15 minuters restid, medan restiden till arbetet i de
orange och roda omrédena &r mellan 16 och upp till 50 minuter i genomsnitt. I
ndgra enstaka omraden dr den genomsnittliga restiden ldngre &n 50 minuter.
Langa restider finns bade i Stockholmsomradet och i mer perifera omrdden som
vissa glesbygdskommuner.

Tabellen 4.4 nedan visar hur den genomsnittliga restiden och avstdnden med bil
till arbetet varierar beroende pé vilken landséanda som studeras. Restiderna &r i
sdrklass langst i Stockholmsomradet, ddr den genomsnittliga restiden med bil till
arbetet uppgar till 23 minuter ar 2001. Avstanden till arbetsplatsen dr som ldngst 1
Goteborgstrakten med 20 kilometer, foljt av Malmo6 med 18 kilometer och 6vriga
kommuner med 17 kilometer. I Stockholm &r det genomsnittliga avstandet till
arbetsplatsen 16 kilometer. I G6teborg bor man i genomsnitt langre fran arbets-
platsen men restiden dr dnda relativt kort. I Stockholm ér situationen den motsatta,
man tillbringar i genomsnitt 23 minuter i bil till arbetet i varje riktning och fardas
1 genomsnitt 16 kilometer. Trangseln i vignétet i kombination med att manga bor
relativt langt frn arbetsplatsen &r de viktigaste orsakerna till stockholmarnas
langa restider. I skogslédnens inland &r bade restiderna och avstanden 1 genomsnitt
korta till arbetsplatsen. Det finns dock perifera omréden i skogslédnens inland, dir
det finns fa arbetstillfillen, vilket innebér att befolkningen méaste pendla langt.
Enskilda langpendlare finns dven i andra orter i skogsldnen. De flesta i skogsldnen
har dock relativt korta restider med bil till arbetet. Se dven figur 4.4 som visar
genomsnittliga avstand till arbetet med bil f6r 2001.

Resultaten staimmer vl 6verens med de medelavstand till arbetet som SCB péa
uppdrag av SIKA tog fram i samband med maluppfoljningsrapporten for ar
2001.%% Dir konstaterades att pendlarkommunerna runt storstiderna har lingst
avstand till arbetet samt att vissa glesbygdskommuner i Norrland har langa
avstand. I glesbygdskommunerna finns det oftast hoga andelar av savil korta resor
som riktigt langa resor som drar upp snittet. I hela landet &r medelavstandet till
arbetsplatsen ungefir 10 kilometer, medan hélften av alla férvarvsarbetande har
kortare &n fem kilometer till arbetet.

Restiderna och avstanden till arbetet blir langre

I hela landet blir bade restiderna och avstanden till arbetet langre ar 2020 jamfort
med 2001. Forklaringen dr att den disponibla inkomsten &r betydligt hogre ar
2020 jamfort med 2001, vilket gor att folk 1 storre utstrackning har rad att pendla
langre. Storst dr fordndringen 1 det som 1 Glesbygdsverkets indelning kallas 6vriga
kommuner,” dir det genomsnittliga avstandet mellan bostad och arbete 6kar med
fem kilometer och restiden 6kar med tre minuter mellan 2001 och 2020. I

32 SIKA Rapport 2002:3.
33 Se figur 3.1 med Glesbygdsverkets indelning.
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Goteborgsomradet och i1 skogsldnet dvrigt 6kar det genomsnittliga avstandet med
fyra kilometer, samtidigt som restiden 6kar med tva minuter. Detta tyder pa att
transportsystemet har forbattrats, dvs. man kommer langre pa en given restid, och
kan dven innebéra en viss regionforstoringseffekt. I Stockholmsomradet berdknas
fordndringen vara relativt liten, restiden 6kar med en minut samtidigt som
avstandet 6kar med en kilometer i genomsnitt.

Tabell 4.4. Genomsnittliga restider med bil och avstand till arbetet 2001 och 2020.
Killa: Prelimindra analyser i omvérldsanalysuppdraget. SIKA.

Restid i min | Avstand i km
Regionindelning 2001 2020| 2001 2020
Skogslanens inland 11 13 11 14
Skogslénen Gvrigt 12 14 14 18
Ovriga kommuner 14 17 17 22
Stockholm 23 24 16 17
Goteborg 16 18 20 24
Malmd 15 17 18 20

Forandringarna i restid respektive avstand till arbetet ser man dven 1 figur 4.5 och
4.6. Att den disponibla inkomsten okar syns framfor allt i de omraden dér restiden
Okar med upp till 10 minuter och avstdnden 6kar med upp till 10 kilometer. I
dessa omrdden kan man tdnka sig att ett forbattrat vignit i kombination med den
ekonomiska mojligheten att kunna vélja arbetsplats inom ett stérre omland leder
till att folk véljer en arbetsplats ldngre fran bostaden.

I vissa omréden har dock antalet bosatta och antalet arbetsplatser minskat 2020
jamfort med 2001, vilket leder till langre restider och avstand till arbetet for dem
som fortfarande bor kvar i omrédet. Det &r framst i omrdden med restidsokningar
pa mer dn 15 minuter respektive 15 kilometer, dvs. de lila, bla och svarta
omréddena 1 inre Norrland samt andra mer perifera omraden som tillgdngligheten
har forsdmrats.
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Restid i min till arbetet med bil
2001
0-5
6-10
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P 16-20
B 2120
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Figur 4.3. Restid till arbetet med bil, 2001.
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Avstand i km till arbetet med bil
2001
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6-10
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B 1s-20
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Bl 21 -40
B4 -50
Bl -=0

Figur 4.4. Avstand i kilometer till arbetet med bil, 2001.
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Restid i min till arbetet med bil

Féréndring 2001-2020
-7-0

Figur 4.5. Restid i minuter till arbetet med bil, férandring 2001-2020.
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Avstand i km till arbetet med bil
Férandring 2001-2020

Figur 4.6. Avstand i kilometer till arbetet med bil, fordndring 2001-2020.
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De flesta dldre har korkort och tiligang till bil ar 2020

Ar 2020 kommer de #ldre att vara betydligt fler. Men om trenden med allt
rorligare och piggare pensiondrer héller i sig kommer de att 1 hogre grad fortsétta
kora bil och resa pa egen hand dven i relativt hog alder.

Atta av tio av dem som #r &ver 18 ar i Sverige har i dag korkort och bland dem
som i dag dr mellan 45 och 65 ar, morgondagens pensionérer, har 95 procent av
ménnen och 85 procent av kvinnorna korkort. De flesta mén och kvinnor antas
darfor ha bade korkort och tillgang till bil ar 2020. Om samhaéllet kan anpassa
végtransportsystemet dven till dldre bilforares forutsittningar kommer behovet av
fardtjénst att kunna begrénsas framst till dem som inte har tillgang till bil eller till
dem som av andra skél inte bor eller kan kora bil.

Slutsatsen ér att tillgédngligheten for de allra flesta kommer att bli battre. For

ungdomar och andra grupper som inte har korkort, alternativt inte har tillgéng till
bil, kan tillgéngligheten ddremot bli sdmre.

100%

80% -

60% -

40% - ' Man

Kvinnor

20% -

0%

16 26 36 46 56 66 76

Figur 4.7. Andelen korkortshavare ar 2003 efter kén och ettarsklasser.
Killa: Vagverket.

Forutsattningarna for kollektivtrafik skiljer sig i olika delar av landet

Genom att befolkningen ar 2020 koncentreras till ndgra huvudstradk mellan
Stockholm — Géteborg — Malmo, genom Milardalen samt lings Norrlandskusten,
sa kommer dven transporterna att 6ka inom och mellan de stdder som ligger langs
strdken. Det 6kade befolkningsunderlaget ger battre forutséttningar for lokal,
regional och interregional kollektivtrafik langs strdken och i storstdderna. Sam-
tidigt kan det bli allt svarare att forsorja dvriga delar av landet med kollektivtrafik,
1 alla fall 1 den form som vi 1 dag férknippar med kollektivtrafik. Slutsatsen 4r att
tillgéngligheten med kollektivtrafik utanfor huvudstrdken troligen blir sdmre 4n
idag.

I storstadsregionerna kommer forutséttningarna for att tillhandahalla
kollektivtrafik att bli béttre i samband med att befolkningen 6kar. Dér kan det
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istéllet bli fraga om kapacitetsbrist om inte kollektivtrafiken byggs ut i takt med
befolkningstillvéxten.

Tillgdngligheten for funktionshindrade férbéttras men inte tillrackligt

SIKA har inte gjort ndgon sérskild analys av hur omvérldsuppdragets prognoser
paverkar tillgangligheten for funktionshindrade. Enligt Vigverkets rapport
Effektbedémningar’® kommer ar 2011 de 2000 stérsta hallplatserna (fler dn 20
pastigande per dygn) lidngs det nationella stamviagnitet att vara ombyggda for att
underlétta for funktionshindrade att ta sig fram till och anvinda kollektivtrafiken.
De viktigaste hallplatserna pa regionala och kommunala vigar atgérdas genom
satsningar i de regionala transportplanerna. Vigverket bedomer dock att
atgirderna 1 vdgtransportsystemet inte &r tillrackliga for att uppna etappmalet om
att kollektivtrafiken bor vara tillginglig for funktionshindrade senast ar 2010.%

I Banverkets Framtidsplan finns 800 miljoner kronor avsatta for anpassning av
stationer och hallplatser f6r funktionshindrade, trafikantinformation m.m. Inte
heller Banverkets satsningar beréknas leda till att etappmalet for 2010 uppfylls.

Aven om vi inte gjort ndgon sirskild analys rérande utvecklingen pa fordonssidan
bor man kunna utga ifran att introduktionen av nya fordonsgenerationer i
huvudsak kommer att paverka funktionshindrades tillgédnglighet positivt. Med
hénsyn tagen till att befolkningen i hela vistvérlden blir dldre i genomsnitt dr det
troligt att en anpassning till olika funktionsnedsittningar kommer att bli viktigare,
dven ndr det giller utvecklingen av nya personbilar.

Slutsatsen é&r att tillgédngligheten for funktionshindrade kommer att forbéttras
patagligt, men att malet om att all kollektivtrafik ska vara tillgdnglig senast ar
2010 inte kommer att kunna uppnas.

4.3 Jamstalldhet

De flesta mén och kvinnor kommer med stor sannolikhet bade ha korkort och
tillgang till bil ar 2020. Det hér innebér att kvinnor 1 hogre grad sjdlva kan vilja
det fairdmedel som passar bést f6r resans andamél och att kvinnor inte kommer att
vara beroende av att bli skjutsade eller hanvisade till kollektivtrafiken i lika stor
utstrdckning som idag. Kvinnor kommer antagligen bade kora och dga bil i hogre
grad 2020 jamfort med idag. Daremot vet vi inte hur vil transportsystemet &r
anpassat till mins och kvinnors transportbehov.

Det allménna jamstilldhetsarbetet i samhéllet kommer troligen att leda till att
kvinnor och mén blir mer jamstillda pa de flesta omrdden. Ddrmed kommer ocksé
kvinnors behov 1 6kad grad komma till uttryck i den allménna efterfrdgan pa
transporttjénster. Aven planeringen och besluten inom transportsektorn kommer
antagligen gradvis att utformas péa en mer jamstélld bas. I och med detta kommer
kvinnors transportbehov bli viktigare att tillfredsstélla, vilket skulle leda till ett

¥Vigverket. Den goda resan...
33 Prop. 2001/02:20. Infrastruktur for ett léngsiktigt hallbart transportsystem.
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transportsystem som dr mer anpassat bade till kvinnors och méns transportbehov.
Eftersom transportsystemet &r stort och trogrorligt sa kommer effekten sannolikt
anda att bli marginell till 2020.

4.4 Transportkvalitet

SIKA har inte gjort ndgon sérskild analys av hur omvirldsuppdragets prognoser
paverkar transportkvaliteten. Nedan f6ljer Vigverket och Banverkets
bedomningar av hur transportkvaliteten uppfylls med infrastrukturplanerna.

Trangseln 6kar i storstaderna

Enligt Vigverkets rapport Effektbedomningar,”® som avser effekterna av
vaghallningsplanen 2004-2015, kommer framkomligheten, métt som relativ
hastighetsnedsattning (RHN-tal), 1 Stockholm, G6teborg och Malmo forsdamras ar
2015, jamfort med 2004, med végnét enligt planen och den berdknade
befolkningsutvecklingen. For Stockholm skulle andelen trafikarbete med en
berdknad hastighetsnedséttning pa mer @n 20 procent jamfort med skyltad
hastighet 6ka fran 28 procent 2004 till 33 procent 2015. For Goteborg skulle
motsvarande andel 6ka fran 21 procent till 25 procent 2015 och i Malmé okar
andelen trafikarbete med nedsatt hastighet fran fem procent 2004 till atta procent
2015. Trangseln berdknas alltsd 6ka 1 storstdderna trots infrastruktur-
investeringarna.

Transportkvaliteten férbattras i jarnvagsnatet

Enligt Banverkets Effektbeskrivning,®’ som avser effekterna av framtidsplanen
2004-2015, berdknas punktligheten forbattras med ungefir 20 procent under
planperioden. Samtidigt kommer andelen av stomjarnvigsnitet som klarar
transporter med 25 tons axellast vara utbyggt fran dagens 19 procent till cirka 45
procent dr 2015. Detta innebér att med dagens transporterade godsvolym pa
jarnvdg kommer drygt 80 procent av transporterna att ha tillgang till jirnvéigsnitet
med utokad lastprofil och hojd barighet. Nar det giller kapaciteten pa
jarnvégsnétet berdknar Banverket att stora delar av kapacitetsproblemen kommer
att vara l6sta eller reducerade till 2015. I storstadsregionerna, men dven till viss
del 1 6vriga Stockholm-Milardalen, véstra och sodra Sverige kvarstér
kapacitetsproblemen trots de planerade utbyggnaderna.

Slutsatsen &r att transportkvaliteten blir vasentligt battre i jarnvédgsnétet med
infrastruktursatsningarna medan transportkvaliteten beréknas vara oforandrad 1
végtransportsystemet.

36 viagverket. Den goda resan...
37 Banverket. Effektbeskrivning 2004-2015.
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4.5 Trafiksakerhet

For att se vilka konsekvenser for mojligheten att nd delmalet om en sdker trafik
som den berdknade utvecklingen av person- och godstransporter till 2020 far, har
SIKA gjort en bedomning av utvecklingen av antalet dddade och svart skadade 1
végtrafiken till & 2020. Prognosen innefattar olyckor med privata personbilar,
personbilar 1 yrkestrafik samt litta och tunga lastbilar. Bedomningen &r gjord med
hjalp av prognosmodellen Sampers och kalkylmodellen Samkalk och baseras pa
de person- och godstransportprognoser som SIKA redovisade i omvérldsanalysen
under hosten 2004.>® En liknande trafiksikerhetsprognos gjordes av Vigverket for
gren 2010 och 2015 i samband med atgérdsplaneringen.*

I omviérldsanalysprognosen ingér den infrastruktur som ingick 1 Vigverkets och
Banverkets forslag till atgdrdsplaner samt forslagen till ldnstransportplaner (dessa
planer &r nu nigot inaktuella pa grund av bland annat Trollhéttepaketet). Antalet
dodade och svart skadade 1 SIKA:s prognos paverkas alltsa av dtgirder som
exempelvis mittricken och motorvigsbyggen. Diremot ingar inga ytterligare
”mjuka” atgiarder, som exempelvis 6kad polisdvervakning, inférande av alkolas,
fler kameraskép, nya hastighetsgrénser eller nya partséverenskommelser.

Olycksambanden for végtrafik 1 Samkalk &r desamma som 1 Vigverkets modell
for mindre atgérder (EVA). Berdkningen sker mycket detaljerat lank for lank och
nod for nod. Sambanden bygger framst pa riskbedomningar frén slutet av 1980-
talet, bedomningar av allvarlighetsf6ljd fran mitten av 1990-talet samt studier av
trafiksdkerhetseffekterna pa motesfri landsviag och motesfri motortrafikled fran
2003. Prognoserna som redovisas nedan giller givet att dessa samband inte
foréndras.

P& grund av att modellens uppdelning mellan dédade och svéart skadade till stor
del sker schablonmaéssigt har vi ingen stabil grund for att sdga om forhallandet
mellan antalet dodade och antalet svart skadade kommer att andras. Vi har darfor
valt att inte redovisa resultatet uppdelat mellan dédade och svéart skadade, dven
om det dr mojligt att ta ut dessa resultat.

Antalet dédade och svart skadade dkar

Enligt SIKA:s prognos kommer 6650 personer att dodas eller bli svart skadade 1
végtrafiken ar 2020, vilket innebér en 6kning fran 2001 med 43 procent.

3% SIKA rapport 2004:7.
¥Vigverket. Den goda resan. .
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Figur 4.8. Antal dodade och svart skadade. SIKA:s prognos, Viagverkets prognos
samt officiell statistik.

Skillnaden mellan SIKA:s prognos for 2020 och Viégverkets prognos for 2015
med Vigverkets atgardsplan (NPVS) och lanstransportplanerna (LTP) beror
framst pa att ytterligare fem ars trafikokning inkluderats. En annan skillnad
mellan prognoserna, som syns tydligt i diagrammet ovan, dr att SIKA har justerat
prognosen mot statistiken medan Végverkets prognos ér ojusterad. SIKA:s
prognos for 2001 14g 11,7 procent ldgre dn statistiken, vilket &r ett rimligt utfall
eftersom alla vigar inte ir inkodade i Sampers.*

Infrastrukturen dr densamma i de bada prognoserna. Om infrastruktur-
investeringar under aren 2015-2020 hade tagits med i SIKA:s prognos s& hade
antalet dodade och svart skadade varit nagot ldgre. Storleksordningen pa hur detta
skulle ha paverkat prognosen ges av skillnaden mellan Vigverkets tva prognoser
(dér okningen 1 antalet dodade och svért skadade &r cirka 100 personer mindre
under 2010-2015 i prognosen med infrastrukturinvesteringar n i den utan).

Som man kan se 1 diagrammet ovan fangar inte SIKA:s prognos 6kningen i
statistiken over antalet dodade och svart skadade som skedde mellan 2001 och
2003. Okningen i statistiken antas dock frimst bero pa dndrade forhillanden inom
statistikhanteringen, inte pa en #ndring av antalet dodade och svart skadade.*' De

492001 dodades eller skadades svart 4641 personer enligt den officiella statistiken, medan det
enligt SIKA:s prognos for 2001 var 4154 personer. Da alla véigar inte finns med i Sampers fangar
modellen inte heller alla olyckor. De viagar som inte finns med dr dock sméa och svarar darfor f6r
en liten del av transportarbetet och ddrmed dven f6r en liten del av olyckorna. SIKA har riknat upp
modellresultatet for 2020 med 11,7 procent, dvs. samma procentuella avvikelse som finns mellan
SIKA:s prognos for 2001 och statistiken for 2001. Detta innebar att SIKA antar att de 11,7
procenten olyckor som inte fangades upp av modellen 2001 kommer att utvecklas pa samma sétt
som de dvriga 95 procenten fram till 2020 (vilket maste vara det rimligaste antagandet).
Vigverkets prognoser for 2004, 2010 och 2015 r inte justerade pa detta sitt. De hade inte den
mojligheten eftersom deras basar var 2004 och statistik fér 2004 inte fanns.

' Se kapitel 9 En sdker trafik.
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preliminira siffrorna for 2004 tyder pa att endast en marginell uppgéng i antalet
dddade och svart skadade skett sedan 2001.%

Man bor komma ihag att varken Végverkets eller SIKA:s prognos innehaller
ndgon okning av “mjuka” atgérder eller drivmedelsskatter och endast innehaller
de infrastrukturinvesteringar som ingar i atgiardsplanerna. Resultatet ska
exempelvis inte tolkas som att etappmalet till 2007 med nédvindighet inte
uppnas.* Tolkningen ér snarare att mycket kraftfulla atgirder krévs for att nd
malet.

4.6 Miljd

Hur transporterna utvecklas dver tiden far dven konsekvenser pa miljon. I det hér
avsnittet redovisas vilka konsekvenserna blir for utsldppen av koldioxid, svavel-
dioxid, kvidveoxider och kolviten utifrdn de ovan redovisade person- och gods-
transportprognoserna for 2020.

Utover transportutvecklingen paverkas utsldppen av den tekniska utvecklingen i
fordonsparken och foridndringar i branslekvaliteten. Dessutom paverkas utsldppen
av vilken typ av fordon som viljs. Exempelvis har mycket av den minskning av
koldioxidutsldpp som skett 1 personbilsparken de senaste dren, till f61jd av
bréinsleeffektiviseringen, dtits upp av att allt fler viljer storre och motorstarkare
bilar som kriaver hogre brinsleanvindning.

Konsekvensberdkningar har gjorts for alla fyra trafikslagen. Eftersom de direkta
utsldppen fran jarnvégstrafiken &r forhallandevis smé redovisas de inte i detta
avsnitt utan endast 1 tabellerna 1 bilaga 1.

Koldioxidutslappen fortsatter att 6ka

For konsekvensberdkningarna for utsldppen av koldioxid har SIKA gjort féljande
antaganden angaende trafikarbetsutveckling, effektiviseringen av fordonsparken
och vad detta innebar for den arliga utvecklingen av koldioxidutslappen for
prognosperioden 2001-2020. I berdkningarna ingar endast redan beslutade
atgirder.

* Se kapitel 9 En sciker trafik.

’ Prognosen giller dodade och svart skadade. Det transportpolitiska etappmalet om en séker trafik
giller dodade och allvarligt skadade. Skillnaden ar att ”svart skadad” avser olyckans fysiska
konsekvenser vid olyckstillféllet, medan “allvarligt skadad” avser skador som leder till langvarig
ohilsa. Det senare 4r med andra ord ett begrepp med bade storre utstrackning i tiden och i de
konsekvenser som avses. Den exakta definitionen av allvarlig skada” dr dnnu inte faststalld,
Vigverket har regeringens uppdrag att utarbeta ett sadant matt.
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Tabell 4.5. Antaganden om arlig utveckling for prognosperioden 2001-2020

Vég Jarnvég Flyg Sjofart Totalt
Trafikarbete (%/ar) 1,9 0,8 1,7 1,1 -
Effektivisering (%/ar) -0,9 -0,2 -1,2 -0,2 -
Koldioxidutslapp (%/ar) 1,0 0,6 0,5 0,9 0,8

Vidare paverkas utsldppsberdkningarna av vilken beldggningsgrad respektive
lastfaktor som antas ndr man rédknar om fran transportarbete (personkilometer och
tonkilometer) till trafikarbete (fordonskilometer). I de genomforda berdkningarna
har SIKA antagit att det rdder samma beldggningsgrader for vigtrafiken ar 2020
som 1 dag, dvs. 1,5 personer for personbilar och 12,2 passagerare for bussar. For
lastbilar har vi rdknat med en genomsnittlig lastfaktor pa fyra ton per lastbil.

30
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Figur 4.9. Transportsektorn utsldpp av koldioxid, miljoner ton. Killa: SIKA

SIKA:s berdkningar pekar pa att koldioxidutsldppen kommer att 6ka med drygt
tolv procent till ar 2010 jamfort med 1990. Det transportpolitiska etappmalet som
innebdr att koldioxidutsldppen fran transportsektorn ska stabiliseras pa 1990 ars
niva till ar 2010 kommer med andra ord inte att nas utan att kraftfulla atgiarder
vidtas. Efter nagra ar med minskade utslépp fran flygtrafiken berdknas utslappen
iter oka, eftersom trafikarbetet 6kar igen efter nagra ars minskning. Aven
sjofartens utslapp berdknas oka till ar 2020. Totalt berdknas utsldppen 6ka med 25
procent till &r 2020 jamf{ort med 1990 érs niva.

Svaveldioxidutslappen minskar inte i tillrdcklig utstrackning

Svaveldioxidutsldppen fran transportsektorn kommer framfor allt fran sjofarten.
De ovriga trafikslagen stir for en mycket liten del. Det transportpolitiska
etappmalet, som innebdér att svaveldioxidutsldppen fran transporter 1 Sverige ska
ha minskat med minst 15 procent till &r 2005 jamfort med 1995, ser enligt
konsekvensberdkningarna ut att kunna nas. Dérefter berdknas utsldppen 6ka nagot
igen. Sjofartens utsldppsstatistik dr osédker, vilket gor att det inte med nagon storre
sdkerhet gar att uttala sig om maluppfyllelsen. Enligt SIKA:s berdkningar pekar
inte utvecklingen mot nagon forbattring fram till ar 2020, utan tvartom mot en
viss 6kning av utsldppen fran sjofarten fran 19 000 ton ar 2001 till 19 400 ton ar
2020. Bedomningen bygger pa att transportarbetet 6kar snabbare dn den
forbattring som sker genom légre svavelhalter i de marina branslena. Enligt
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prognosen berdknas sjofartens godstransportarbete 6ka fran 33,1 miljarder
tonkilometer ar 2001 till 40,6 miljarder tonkilometer ar 2020.
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Figur 4.10. Transportsektorn utsldpp av svaveldioxid, tusen ton. Killa: SIKA

Utslappen av kvdveoxider fortsatter att minska

Det transportpolitiska etappmalet for kvéveoxider, som innebir att utsldppen fran
transportsektorn i Sverige ska ha minskat med minst 40 procent till ar 2005
jamfort med 1995 ars niva, kommer sannolikt att nds. Dérefter berdknas utsldppen
att fortsétta att minska till f61jd av skérpta avgaskrav och ytterligare atgérder inom
sjofarten.
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Figur 4.11. Transportsektorn utslapp av kvaveoxider, tusen ton. Kalla: SIKA

Aven utslidppen av kolviten fran vigtrafiken fortsitter att minska

Det transportpolitiska etappmaélet f6r kolviten, som innebér att utsldppen fran
transportsektorn i Sverige ska ha minskat med minst 60 procent till &r 2005
jamfort med 1995 ars utsléapp, kommer troligen inte att nés till 2005. Utvecklingen
gér dock &t rétt hall och utsldppen beréknas fortsitta minska fram till ar 2020,
enligt SIKA:s konsekvensberdkningar.

En stor osédkerhetsfaktor nér det géller maluppfyllelsen utgors av fritidsbatarnas

kolviteutsldapp. Avgaskrav for kolviteutsldpp fran fritidsbétar har inforts. Antalet
effektivare tvatakts- och fyrtaktsmotorer okar, vilket kommer att medfora att
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utsldppen per motoreffekt minskar. Den positiva tekniska utvecklingen motverkas
av att allt fler fritidsbétar anvinds och ofta med allt kraftigare motorer. Om de
totala utsldppen fran fritidsbatar 6kar eller minskar gér inte att avgéra med i1 dag
tillgdngliga uppgifter. Vi har darfor valt att 1ata den osdkra berdkning pa 13 800
ton for ar 2000 gélla {or hela perioden fram till ar 2020.
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Figur 4.12. Transportsektorn utslapp av kolviten, tusen ton. Killa: SIKA

4.7 Sammanfattning av konsekvenserna

I kapitlet redovisas exempel pa konsekvenser for mojligheterna att uppné det
overgripande transportpolitiska malet och delmalen av utvecklingen av person-
och godstransporterna till 2020, enligt de prelimindra prognoserna som togs fram i
omviérldsuppdraget.

Tillgéngligheten forbattras, bade med tdg och med bil. Restiderna i jirnvagsnétet
forbéttras kraftigt ar 2020 jamfort med 2001 pa grund av de stora jarnvags-
investeringarna som ligger i infrastrukturplanerna. Aven restiderna med bil
forbéttras 1 de flesta relationer ar 2020.

Tillgangligheten till arbetsplatser ar storst 1 storstdderna, eftersom tillgdngligheten
foljer befolkningstitheten. Dér det bor ménga ménniskor finns det &ven méinga
arbetsplatser inom ett begrénsat restidsintervall. I samband med den kraftiga
omflyttningen av befolkningen, frdn framfor allt skogslénen till
storstadsregionerna och till 6vriga delar i s6dra Sverige, kommer dven
tillgdngligheten till arbetsplatser 1 sodra Sverige att forbéttras.

Restiderna och avstanden till arbetet &r 1 dag langst 1 storstdderna och i vissa
glesbygdsomraden. I hela landet blir bade restiderna och avstanden till arbetet
langre &r 2020 jamfort med 2001. Forklaringen 4r att den disponibla inkomsten &r
betydligt hogre ar 2020, vilket gor att folk 1 storre utstrackning har rdd att pendla
langre. Transportsystemet har dessutom forbéttrats och &r 2020 kan man férdas en
langre striacka pa en given restid.

De dldre kommer att vara fler ar 2020 men de flesta, bade min och kvinnor,

kommer att ha bade korkort och tillgang till bil och diarigenom kommer
tillgédngligheten att forbattras for flertalet. For funktionshindrade kommer
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tillgdngligheten att forbéttras patagligt, &ven om malet om att all kollektivtrafik
ska vara tillgdnglig senast &r 2010 inte kommer att uppnas. I de befolkningstita
omréadena i landet kommer forutséttningarna for kollektivtrafik att forbéttras,
medan moéjligheterna for en kollektivtrafik kommer att forsdmras i omrdden med
gles befolkning. I storstdderna kan det istillet bli tal om kapacitetsbrist om
kollektivtrafiken inte byggs ut 1 takt med befolkningstillvéxten.

Kvinnor kommer antagligen bade koéra och dga bil i hogre grad ar 2020 jamfort
med 1 dag, vilket skulle innebéra att kvinnor inte kommer att vara beroende av att
bli skjutsade eller hdnvisade till kollektivtrafiken i lika stor utstrdckning som i
dag. Vi kan inte sdga nadgot om hur vil transportsystemet kommer att vara
anpassat till kvinnors och méns transportbehov, men det &r troligt att det allménna
jamstdlldhetsarbetet i samhillet kommer att leda till att kvinnors behov blir
viktigare att tillgodose. Eftersom transportsystemet dr trogrorligt kommer
effekterna dnda att vara marginella &r 2020.

Framkomligheten 1 storstdderna kommer att forsdmras till ar 2020, eftersom
trangseln okar trots infrastrukturinvesteringarna. Drift- och underhall- samt
barighetssatsningarna leder dock till att transportkvaliteten totalt sett i
vigtransportsystemet kommer att vara ofordandrad. I jarnvégsnétet forbattras
transportkvaliteten genom att barigheten och lastprofilen blir bittre samt genom
att ndstan hilften av stomjarnvégsnitet kommer att vara utbyggt med 25 tons
axellast.

Antalet dodade och svart skadade beriknas 6ka med 43 procent 2020 jamfort med
2001 enligt de person- och godstransportprognoser for ar 2020 som redovisas i
rapporten. Prognosen dr gjord med antagandet om att investeringarna i
infrastrukturplanerna &r utbyggda, inklusive atgarder som exempelvis mittracken
och motorvigar, men att inga ytterligare “mjuka” atgérder som 6kad
polisovervakning, inférande av alkolas, fler kameraskép eller nya
hastighetsgranser ingér.

Hur transporterna utvecklas over tiden far dven konsekvenser pa miljon. Enligt
SIKA:s berdkningar kommer koldioxidutsldppen att fortsitta att 6ka. I jamforelse
med 1990 ars niva berdknas koldioxidutslappen 6ka med 25 procent till ar 2020.
Svaveldioxidutsldppen berédknas minska pa kort sikt, men genom att sjéfartens
godstransportarbete berdknas oka kraftigt till ar 2020 véntas dven svaveldioxid-
utsldappen oka. Utsldappen av kvidveoxider minskar fram till &r 2020, framst tack
vare skérpta avgaskrav. Kolviteutsldppen fran végtrafiken fortsétter att minska,
men det dr svart att sdga ndgot om fritidsbdtarnas kolvéteutslapp.

Sammanfattningsvis kommer tillgidngligheten att forbéattras patagligt i hela landet,
sdrskilt 1 de befolkningstéita omradena, dven om all kollektivtrafik inte kommer att
vara tillgdnglig for funktionshindrade ens ar 2020. De allmédnna jamstilldhets-
strdvandena 1 samhillet kommer att innebéra att fler kvinnor kommer att kunna
vilja det fairdmedel som passar biast for &ndamalet och transportsystemet kommer
att vara utformat mer efter bade kvinnors och méns transportbehov. Antalet
dodade och svért skadade kommer att 6ka kraftigt om inte fler "mjuka” atgirder
sétts in. Koldioxidutsldppen kommer fortfarande att vara det storsta
miljoproblemet.
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5 Det overgripande transportpolitiska malet

5.1 Gallande mal

Det 6vergripande transportpolitiska mélet dr att transportpolitiken skall
sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och ndringslivet i hela landet. (Prop.

1997/98:56)

Samhaéllsekonomisk effektivitet &r bade ett mal i sig sjdlvt och en forutsattning for
att uppna ett transportsystem som dr ekologiskt, ekonomiskt och socialt hallbart
pé lang sikt.

De krav som stills pa transportsystemet dr mycket hoga. Transportsystemet ska
bade tillgodose det nuvarande samhéllets behov av transporter och bidra till att
samhdllet utvecklas pa ett langsiktigt héllbart sétt. De sex delmalen och de olika
etappmalen dr ett stod for att styra utvecklingen av transportsystemet i rétt
riktning. Dessa dr dock inte av en sadan art att de kan summeras till en
overgripande maluppfyllelse.

Det overgripande malet utgor den egentliga méttstocken pa om transportsystemet
utvecklas i1 enlighet med de transportpolitiska besluten. Men eftersom detta mal ar
relativt abstrakt dr det svart att méta hur utvecklingen ser ut i relation till malet.
De arliga uppf6ljningar av de transportpolitiska médlen, som SIKA gjort sedan
1999, har darfor 1 hog grad inriktats pa etappmalen och delmélen. SIKA finner det
dock angelédget att dven det 6vergripande malet behandlas, trots att en sddan
uppfoljning inte kan vara heltdckande utan med nédvandighet méaste bli trubbig
och indikativ. Det hir &r tredje gangen SIKA foljer upp det 6vergripande malet.

Trafikverken har som aterrapporteringskrav att varje ar redovisa och kommentera
méluppfyllelsen mot i regleringsbrevet angivna verksamhetsomrddesmal och
transportpolitiska etappmal. Trafikverken har inget tydligt terrapporteringskrav
nér det giller det 6vergripande malet. Tidigare ar har ocksé redovisningen av det
Overgripande malet varit mycket begransad. I ar har dock Vigverket for forsta
gangen gjort en mer omfattande redovisning av det 6vergripande malet. Fokus
ligger pé forhédllandet mellan samhéllets utveckling och végtransportsystemet.
SIKA finner det viardefullt att &ven trafikverken foljer upp det 6vergripande mélet.

5.2 Matt pa overgripande maluppfyllelse
De mest konkreta elementen i det 6vergripande malet dr samhéllsekonomisk

effektivitet, langsiktig héllbarhet och réttvis férdelning. Dessa indikatorer hidnger
dven samman med varandra. Bade ldngsiktig hdllbarhet och en effektiv
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fordelningspolitik forutsitter samhillsekonomisk effektivitet. Dessutom &r
fordelningen av samhdllets resurser nira knuten till langsiktig héllbarhet.

I forra drets méluppfoljningsrapport drog vi slutsatsen att det svenska
transportsystemet i sin nuvarande form inte kan anses vara langsiktigt héllbart.
Bristerna giller i alla de tre huvuddimensionerna dvs. ekologisk, ekonomisk samt
social och kulturell héllbarhet. Samtidigt konstaterades att det finns stora inslag av
omfordelning i transportpolitiken. En ansenlig del av de offentliga utgifterna pa
transportomradet avsétts for att uppratthélla en nagorlunda likvérdig
transportforsorjning over hela landet.

Da utvecklingen i forhéllande till det 1angsiktiga malet av naturliga skil gar
langsamt och inte férdndras namnvirt fran ar till ar, &r det inte motiverat att ga in
nidrmare pa dessa indikatorer dven i arets rapport. Arets rapport fokuseras istillet
pa samhillsekonomisk effektivitet.

5.3 Samhillsekonomisk effektivitet i transportsystemet

Samhillsekonomisk effektivitet utgor ett tillstaind dér alla resurser utnyttjas
maximalt. Detta innebér att det inte gar att forbéttra for ndgon utan att samtidigt
forsdmra for ndgon annan.

For att uppné samhéllsekonomisk effektivitet méste alla avvédgningar med
avseende pa trafikrelevanta faktorer vara optimala, vare sig det handlar om
investeringar, avgifter, lagstiftning eller annat.

Eftersom sambhdllet hela tiden utvecklas och fordndras dr det uppenbart att d&ven
det optimala tillstandet fordndras. Vi kan darfor inte en géng for alla faststidlla om
eller nér hela transportsystemet befinner sig i samhéllsekonomiskt optimum.
Istéllet bor vi strdva efter att anvdnda metoder som leder till samhéllsekonomiskt
effektiva beslut inom transportsektorn, for att pa detta sétt garantera att vi befinner
0ss s& ndra optimum som mojligt.

En uppfoljning av effektivitetsdimensionen i det transportpolitiska malet kan
darfor inriktas pa om olika transportpolitiska styrmedel och beslut framjar
samhéllsekonomisk effektivitet samt om de planerade atgérderna ér i linje med
transportpolitiken.

Ett verktyg som anvénds for att virdera samhillsekonomisk effektivitet &ar
samhéllsekonomisk kalkyl. Mattet som anvénds &r nettonuvirdeskvot (nnk), vilket
ar ett matt pa hur stor avkastning en investering ger. Alla relevanta effekter kan
inte alltid kvantifieras och viarderas i monetira termer. Detta beror inte pa brister i
den samhéllsekonomiska metodiken, utan pa att vi saknar kunskaper om hur olika
effekter bor virderas. Aven om detta férhallande medfor att de samhiills-
ekonomiska kalkylerna inte alltid ger en fullstdndig bild av infrastruktur-
atgdrdernas samhillsekonomiska effekter finns det ingen annan metod som béttre
belyser dtgirdernas samhillsekonomiska effektivitet.** Det betyder att den

* Diremot kan det krivas kompletterande metoder for att belysa andra mél och hinsyn én
samhillsekonomisk effektivitet.
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genomsnittliga nettonuvérdeskvoten for infrastrukturatgdrderna bor vara en god
indikator pd hur vél det 6vergripande mélet om samhéllsekonomisk effektivitet
uppfylls inom infrastrukturpolitiken.

Till &r 2003 redovisade trafikverken planerna for nyinvesteringar och drift och
underhall for perioden 2004-2015. Dessa kommenterades 1 forra arets
méaluppfoljningsrapport, dér det konstaterades att valet och utformningen av
infrastrukturatgidrderna i begriansad utstrickning bestdms av malet om
samhéllsekonomisk effektiv transportforsorjning®. Regeringen har aviserat att
dessa planer kommer att revideras fortlopande. Om en tid kan det dérfor finnas
anledning att aterigen se 6ver om samhéllsekonomisk effektivitet har varit ett av
de grundldggande kriterierna for de fordndringar som gjorts i planen.

5.4 Den samhillsekonomiska kalkylen missforstas

Det senaste aret har det funnits en tendens till att ifragasitta den samhalls-
ekonomiska kalkylen fran flera hall. Den har bland annat anklagats for att bidra
till bristande jamstélldhet 1 transportsektorn, att missa helhetssynen och
framtidsperspektivet, eftersom man utgar frin historiska data, prognoser och
modeller som innebér forenklingar. Somliga anser dessutom att det 4r oetiskt att
vérdera faktorer som milj6 och liv i pengar.

Eftersom var kunskap om framtiden 4r begrdnsad maste vi utgd frin historiska
data och prognoser. Verkligheten dr ocksé alltfér komplex for att analyseras i sin
helhet. Modellerna innehaller darfor med sjdlvklarhet forenklingar av
verkligheten.

Den eventuella bristande jamstilldhet som finns i kalkylsammanhang héarror inte
fran sjédlva kalkylen som endast bestér av ett antal matematiska operationer.
Istéllet héarror den fran det faktum att kvinnor inte i lika hog utstrackning som mén
ar representerade vid diskussioner om vilka alternativ som é&r intressanta, vid
framtagandet av underlag om de olika alternativen samt vid besluten. Brister 1
jamstdlldheten skulle sannolikt bli &nnu storre om urvalet skulle ske pa nigot
annat sétt &n med hjélp av samhéllsekonomiska kalkyler, eftersom man da lagger
till ytterligare ett steg dir insynen i beslutsprocessen &r begransad och kvinnor ar
underrepresenterade.

En forhallandevis utbredd synpunkt &r att det inte &r etiskt forsvarbart att virdera
miljoeffekter, sikerhet och liv m.m. i pengar, d& dessa effekter anses vara
ovédrderliga. P ett filosofiskt plan finns inget skél att ifrdgasétta detta.
Verkligheten dr dock att var kunskap om vad som skulle kunna goras vida
overstiger vad vi har resurser att gora pa dessa omraden. Av detta skél tvingas
beslutsfattarna prioritera mellan olika atgarder. For att denna prioritering ska
kunna goras 1 linje med befolkningens 6nskemél gors vérderingsstudier som 1
bista man fingar befolkningens avvégning. Nér det géller svargripbara faktorer
som liv och milj6 bor viarderingarna inte ses som ett absolut vérde eller prislapp,
utan endast som ett hjdlpmedel just for att gora sddana avvégningar.

* Se SIKA rapport 2004:3.
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Virderingen i pengar har dven andra fordelar. Den relativa betydelsen som olika
effekter tilldelas blir synlig. Grupper i samhéllet som inte &r vil representerade i
beslutssammanhangen har darfor mojlighet att se och ifragasétta grunderna for
besluten. En tydlig vardering och véldefinierad bedomningsmetod som den
samhéllsekonomiska kalkylen 4r ocksé en forutséttning for att effekter ska kunna
hanteras konsekvent i olika sammanhang, oberoende av vilka personer som tar
fram beslutsunderlag. Detta dr grundldggande forutséttningar for ett demokratiskt
sambhdlle.

Marginalkostnadsprissattning — ett medel for att na samhills-
ekonomisk effektivitet

Det ar vél ként att utformningen av skatter och avgifter hor till de mest kraftfulla
instrumenten for att paverka tranportsystemet och transportforsorjningen. Den
svenska transportpolitiken har lange haft som utgdngspunkt att infrastruktur-
avgifter ska baseras pa de externa marginalkostnader som resandet ger upphov till.

Forekomsten av externa marginalkostnader innebér att trafikanterna inte betalar
alla kostnader deras resande innebér i form av miljopaverkan, kostnader f6r
olycksrisker m.m. Detta resulterar i att de beslut som é&r individuellt optimala for
trafikanterna inte alltid 4r socialt optimala. Bdde antalet resor och beteendet under
dessa resor kan avvika kraftigt frdn vad som &r samhillsekonomiskt effektivt.

Genom att kostnadsansvaret utformas sé att trafikanterna i hogre utstrackning
tvingas ta hdnsyn till alla kostnader som deras resande orsakar, kommer trafik-
volymerna i hogre utstrackning att verensstimma med vad som &r samhélls-
ekonomiskt effektivt. Dessutom ger en sddan utformning av skatter och avgifter
incitament till att anpassa trafikbeteendet till vad som dr samhéllsekonomiskt
effektivt. Detta innebdir att d&ven val av trafikslag, vdgval, tidpunkt m.m. anpassas
till vad som &r samhéllsekonomiskt effektivt.

Regeringen har gett SIKA och trafikverken i uppdrag att 16pande utveckla
metoder for berdkningar av marginalkostnader samt f6lja i vilken utstrackning
marginalkostnaderna bérs av anviandarna av infrastrukturen.

Inom ramen f6r regeringsuppdraget ar 2004 ldmnade SIKA i december in ett antal
promemorior, SIKA PM 2005:1-13, som sammanstiller och analyserar vad som
ar ként om storleken pé olika typer av externeffekter samt redogor for olika
utvecklingsinsatser som syftar till att forbattra kunskapslaget. Har beskrivs ocksé
den faktiska transportpolitiska utvecklingen pa omrédet, liksom hur de externa
effekterna 1 hogre grad @n idag skulle kunna beaktas vid utformningen av
infrastrukturavgifter och andra styrmedel. Hér redogor SIKA dven for
forutséttningarna att berdkna vilka effekter fordndrade infrastrukturavgifter kan fa
pa omfattningen och fordelningen av transporterna.

Utvecklingsarbetet p4 marginalkostnadsomradet under de senaste &ren har avsatt
en hel del resultat. And4 menar SIKA att kunskapsluckorna alltjimt ir stora, och
att vi inte heller nu har underlag for att kunna ge ndgon mer preciserad vigledning
om ldmpliga avgiftsnivaer. De berdkningar som redovisas bor ses som indikativa
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eller provisoriska och bor anvdndas med forsiktighet. Trots osékerheten i de
berdknade marginalkostnaderna anser SIKA att avgiftspolitiken under de
kommande aren bor vara inriktad mot en differentiering som speglar variabiliteten
hos marginalkostnaderna, vilket 4ven Overensstimmer med regeringens
ambitioner. Detta dr angeldget eftersom transportprisnivén &r avgérande for hur
medborgarna och foretagen véljer att organisera sina aktiviteter, t.ex. hur
hushéllen véljer platser for boende och arbete, och ddrmed dven for hela
samhdllets vilfird och tillvaxtforutsittningar.

SIKA beddmer att huvuddelen av alla transporter som genomfors i Sverige inte
betalar sina marginalkostnader, oavsett transportslag. De rorliga skatter och
avgifter som utgdr ticker alltsd inte marginalkostnaderna. I ménga fall ar
avgifterna mycket ldgre an marginalkostnaderna. Till exempel ticks mindre dn 20
procent av de berdknade externa kostnaderna for tunga fordon pé vig av rorliga
skatter och avgifter. Detta medfor att de totala trafikvolymerna blir storre dn vad
som &dr samhillsekonomiskt effektivt och att ménga enskilda transporter utformas
pé ett sitt som ger onddigt stora samhéllsekonomiska kostnader i férhdllande till
nyttan. Det finns idag ingen sammanstillning som visar om avgiftspolitiken pa
transportomradet blivit mer eller mindre effektiv over tiden. SIKA:s bedomning &r
dock att det skett en utveckling i riktning mot 6kad samhallsekonomisk
effektivitet pa detta omrade. Denna bedomning baseras dock inte i1 forsta hand pa
att avgiftspolitiken foréndrats i effektiv riktning utan mera pa att trafikens externa
kostnader successivt har minskat genom bl.a. den tekniska utvecklingen.

Ny jérnvéagslag leder till marginalkostnadsbaserade avgifter

Den 1 juli ar 2004 tradde en ny EU-anpassad jarnvégslag i kraft i Sverige.
Lagstiftningen foreskriver att avgifter for att utnyttja infrastrukturen ska utga fran
den samhillsekonomiska kortsiktiga marginalkostnaden, vilket dr den kostnad
som uppstar som en direkt f6ljd av att jarnvagsfordon framfors. Mojligheterna att
ge rabatt och sitta lagre avgifter &n marginalkostnaderna &r begrinsade, och tilldts
endast for att frimja utveckling av ny jarnvégstrafik eller for att 6ka anvindningen
av kraftigt underutnyttjade linjer. Denna lagforédndring innebér ett viktigt steg mot
marginalkostnadsprisséttning pd jarnvag.

Den nyinrittade myndigheten Jarnvagsstyrelsen beslutar om nér jarnvags-
lagstiftningen om avgifter ska tillimpas forsta gangen. Till dess géller det gamla
regelverket.

Sjéfartens farledsavgifter mer anpassade till marginalkostnaderna

Sjofartsverket har under det gangna aret reviderat systemet for farledsavgifter.
Avgiftssystemet avspeglar nu sjotrafikens samhéllsekonomiska marginalkostnader
1 hogre utstrackning én tidigare med avseende pa sjofartens miljopaverkan av
koloxider och svavel. Utéver en 6kad miljodifferentiering omfattas dven fler
fartyg &n tidigare. De nya avgifterna inférdes den 1 januari 2005.
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5.5 Sammanfattning av det 6vergripande malet

Tidigare &r har trafikverkens redovisning av det 6vergripande malet varit mycket
begrinsad. I &r har dock Viégverket for forsta gangen gjort en mer omfattande
redovisning av det 6vergripande malet. Fokus ligger pé forhallandet mellan
samhadllets utveckling och vigtransportsystemet.

Utvecklingen mot det langsiktiga transportpolitiska malet 4r av naturliga skl
mycket langsam. Eftersom det under det gangna aret inte har framkommit nagot
nytt underlag eller ny kunskap om hur denna utveckling kan métas, blir slutsatsen
precis som foregaende ar att det inte gar att avgora om transportférsorjningen som
helhet ndrmar sig det 6vergripande transportpolitiska malet.

Det omrade dér nytt underlag tillkommit dr marginalkostnadsprisséttning. SIKA
har under det gangna éret gjort en sammanstéllning och analys av de senaste arens
utvecklingsarbete pa marginalkostnadsomradet. Trots att arbete pad omradet avsatt
en hel del resultat dr kunskapsluckorna fortfarande stora. Marginalkostnads-
berdkningarna kan dnnu inte ge nagon preciserad véigledning for marginal-
kostnadsprissittning, och bor dérfor anvindas med viss forsiktighet. SIKA
beddomer dock att de, trots osidkerheten, kan anvindas for att differentiera
prissittningen sé att denna avspeglar variabiliteten hos marginalkostnaderna.

Avgiftssystemet for bade jarnvéag och sjofart har i hogre grad anpassats till de
samhillsekonomiska marginalkostnaderna. Den nya jarnvégslag som trétt i kraft
under ar 2004 innebdér att prissédttningen pa jarnvag ska utga fran den externa
marginalkostnad som utnyttjandet av infrastrukturen ger upphov till. Sj6fartens
farledsavgifter ar fran och med 1 januari 2005 1 hogre grad anpassade till den
samhéillsekonomiska marginalkostnaden med avseende pa miljoeffekter.

Den samhéllsekonomiska kalkylen har under det senaste aret utsatts for kritik av
en sadan art att det tydligt framgér att den omges av kraftiga missforstand. De
brister som finns 1 det underlag som tas fram med hjélp av samhéllsekonomiska
kalkyler beror inte pa sjdlva kalkylmetoden, utan pa att kunskapen om de olika
effektsambanden ar ofullstdndig. Eventuella brister i jimstélldhet beror inte heller
pa kalkylerna utan p4 att kvinnor inte i lika hog grad som mén &r representerade 1
de sammanhang dar man diskuterar och beslutar om vilka alternativ som
overhuvudtaget ska utredas. Dessa problem frangas alltsa inte genom anvéndande
av alternativa analysmetoder.

Den samhillsekonomiska kalkylen bor dérfor dven fortsatt vara den huvudsakliga

indikatorn pa hur vél det 6vergripande mélet om samhéllsekonomisk effektivitet
uppfylls inom infrastrukturpolitiken.
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6 Ett tillgangligt transportsystem och en
positiv regional utveckling

6.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for tillgédnglighet géller att transportsystemet ska
utformas sa att medborgarnas och ndringslivets grundldggande transportbehov
kan tillgodoses.

Som transportpolitiskt delméal for regional utveckling géller att fransportsystemet
ska framja en positiv regional utveckling genom att dels utjdmna skillnader i
maojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av
langa transportavstand.

Ett etappmal finns for funktionshindrades tillgénglighet:

| Senast 2010 ska kollektivtrafiken vara tillgénglig fér funktionshindrade. |

I den senaste infrastrukturpropositionen, prop. 2001/02:20, foreslas foljande
gemensamma etappmal for delmalen om tillgdnglighet och regional utveckling:

¢ Tillgangligheten fér medborgare och naringsliv mellan glesbygd och centralorter samt
mellan regioner och omvéarlden bér successivt forbattras.

¢ Tillgéngligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden bor 6ka.

¢ Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sarskilt i tatort.

o Ett uppféljningssystem i form av matt och indikatorer bér utvecklas for delmalen om
tillgadnglighet och positiv regional utveckling.

Dessutom anges att res- och transporttiderna ska minska.

Eftersom forbéttrad tillgdnglighet ofta tas ut 1 vidgade arbetsmarknader eller
annan forbittrad valfrihet, blir resavstainden som en f6ljd ofta ldngre. Att resti-
derna okar dr alltsd inte nodvandigtvis ett tecken pa forsdmrad tillgdnglighet.

SIKA har i samarbete med Banverket, Luftfartsverket, Rikstrafiken,
Sjofartsverket och Vigverket arbetat sedan 2001 med att ta fram ett
uppfoljningssystem for delmélen. Arbetsgruppen har gjort en inventering och
foreslagit tinkbara métt som kan anvéndas for att f6lja utvecklingen for
persontransporter mot mélen om tillgénglighet, regional utveckling och
transportkvalitet. Resultatet finns redovisat i rapporten Mdtt for maluppfolining.*®

 SIKA Rapport 2004:5.
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6.2 Prisutveckling — jamforelse mellan trafikslagen

Sedan 1988 har transportpriserna for privatresor 6kat snabbare dn konsument-
prisindex, KPI. Mellan ar 1988 och 2003 6kade priset pa tagresor med 125
procent i I6pande priser, samtidigt som priset pa bensin steg 123 procent och
priset pa flygresor 6kade med 119 procent. Under samma period 6kade KPI med
57 procent. I reala priser var 6kningarna 43, 42 respektive 39 procent.

Mellan 2003 och 2004 steg det nominella priset for tdgresor med 19 procent,
medan priset for flygresor hojdes med 4,4 procent. KPI 6kade samtidigt med 0,6
procent och de reala biljettprishdjningarna for tag och flyg var foljaktligen 8
respektive 1,6 procent. For bensinpriset saknas uppgifter for 2004.

For persontagstrafiken har biljettpriserna 6kat olika mycket beroende pa tagtyp.
Mest har priset pa resor med regionaltdg 6kat — 59 procent i reala termer — medan
realpriset har hojts med 53 procent for resor med X2000 och med 24 procent for
resor med InterCity och nattdg. Siffrorna géller for perioden 1988-2003. Idag
praglas prissdttningen dessutom av prisdifferentiering 1 hogre grad én 1 borjan av
perioden, varfor prisskillnaden kan vara stor ocksa mellan olika biljettyper.

Inom flygsektorn fortsétter biljettpriserna for utrikesresor att minska p.g.a. den
hoga konkurrensen inom utrikestrafiken. Ocksa i inrikestrafiken har konkurrensen
okat, men hér har utvecklingen &nnu inte satt nagra djupare spar pa prisbilden. For
bada marknaderna avser prisstatistiken endast privatresenérer.

Pé de mest trafiktunga flygtrafiklinjerna inom Sverige, dér tva si kallade
lagprisbolag numera &r med och sladss om marknadsandelarna, har snittintékterna
— det mest relevanta mattet pa prisutvecklingen — fallit kraftigt. Men bl.a. eftersom
affarsresendrerna numera i hog utstrackning viljer privatklass har priserna i denna
klass hojts, varfor den 6kade konkurrensen inte fatt ndgot genomslag i SCB:s
prisindex.

6.3 Uppféljning — vagtrafiken
Restiderna pa det nationella vagnatet har forbattrats

Restider pa det nationella viagnitet har analyserats, eftersom det &r detta vignét
som binder samman landets tdtortsomraden. Under 2004 har en del patagliga
fordndringar kunnat uppmatas. Bland dessa mérks restidsminskningar pa tio
minuter mellan Malmo och Vistervik (E 22), fem minuter mellan Helsingborg
och Jonkoping (E 4) samt tre minuter mellan Grums och Mora (rv 45). Restiden
mellan Ljungby (E4) och Kalmar (E 22) har ddremot 6kat med fyra minuter.
Generellt sett har tillgéngligheten mellan titortsomraden forbéttrats, berdknat med
hinsyn till trafikflédena pa de olika vigarna.

Trangsel i realtid méats i Stockholm och Géteborg

Metoder for att mita tringsel i realtid utvecklas i badde Stockholm och Géteborg
och Vigverket borjade under 2004 att anvénda sig av dessa. Métningarna
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koncentreras till de stora infartslederna: I Goteborg giller det vigarna E 6 och E
20 samt ytterligare nio viktiga trafikldnkar, i Stockholm védgarna E 4, E 18, Sodra
lanken samt ytterligare fyra huvudleder. Det har endast varit tekniskt mojligt att
folja upp framkomligheten i morgontrafiken (kl. 07.00—-09.00) for ett par typresor.
Skillnader i medelhastighet under 2004 har kunnat métas i Stockholm pa E 4
mellan Kista och Norrtull (sju km) samt 1 Goteborg pa E 6 fran Biackebolsmotet
till Ringémotet (fyra km). I Stockholm har medelhastigheten 6kat fran 61 till 64
km/tim och 1 Goteborg har den minskat fran 51 till 46 km/tim.

Oppnandet av Sodra linken bedéms ha forbittrat tillgingligheten med bil inom
Stockholm, trots att fordonstrafiken i staden 6kade med ca 2,5 procent under aret.
I Goteborg berédknas fordonstrafiken ha dkat med ca tre procent och i Malmo med
ca 2,5 procent, vilket bedoms ha forsamrat tillgangligheten nagot.

Kollektivtrafikens utbud och funktion har inte &ndrats pa ndgot avgoérande sitt
under aret.

Statistiken om fotgéngares och cyklisters tillganglighet &r skral

Knappt en tredjedel av alla forflyttningar 2004 gjordes till fots, med cykel eller
med buss. Uttryckt i andel av det totala persontransportarbetet svarar gangtrafiken
for 3,3 procent, cykeltrafiken for tva procent och busstrafiken for 7,3 procent.
Andrade undersokningsmetoder gor att det inte dr mojligt att gora jamforelser
med tidigare ar. Trots den dndrade mitmetoden dr virdena néstan identiska med
fjolérets resultat och Vigverket gér bedomningen att andelarna 4r i stort sett
ofordndrade.

Utover dessa siffror tycks det inte finnas ndgon samlad information om hur
tillgédngligheten for gdende och cyklister utvecklas.

6.4 Uppféljning — jarnvagstrafiken
Restiderna minskar i det nationella jarnvagsnatet

Under det senaste decenniet har jirnvédgens kortviga transportarbete (< 10 mil)
Okat med drygt 70 procent. Okningen har varit mest markant 1 véstra Sverige, dér
trafikutbudet successivt forbéttrats. Ocksa 1 Oresundsregionen har 6kningen varit
stor.
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Tabell 6.1 Antal tag per dag och genomsnittliga restider i timmar i
regionaltagstrafiken, 1988, 1997 och 2004. Killa Banverkets arsredovisning 2004.

Antal tag Restid

1988 1997 2004 | 1988 1997 2004
Karlskrona-Malmé 6 14 16 3:29 3:.05 244
Halmstad-Malmé 8 7 8 1:55 1:58 1:55
Karlstad-Géteborg 6 6 5 2:59 3:03 3:00
Kalmar-Géteborg 3 5 5 4:42 417 4:20
Jonkdping-Vdrnamo 6 11 12 1:16  1:15 1:09
Vasteras-Stockholm 17 11 23 1:18 1:20 0:54
Eskilstuna-Stockholm 8 18 17 1:43 1:.00 1:04
Uppsala-Stockholm 24 24 52 0:49 042 0:39
Mora-Borlédnge 5 7 11 1:39 1:19 1:21
Fagersta-Vasteras 5 12 13 1:06 0:56 0:57
Ostersund-Sundsvall 3 5 6 2:31 211 2:29
Ljusdal-Gavle 1 3 9 2:20 1:45 1:47
Kiruna-Lulea 5 3 3 4:00 3:30 3:30

Antalet regionaltag har 6kat kraftigt sedan 1988, med undantag for 6vre Norrland.
I bl.a. Milardalen har dessutom restiderna minskat markant. Under 2004 forsdm-
rades dock utbudet for trafiken 1 Milardalen; bl.a. minskade utbudet i1 lagtrafik.
Dock sinktes samtidigt priserna i lagtrafik, varfor skillnaden i resande blev
marginell.

I storstadsomradena har antalet pendeltagsavgangar blivit avsevért fler sedan
1988, medan restiden endast har minskat marginellt. Under 2004 var férand-
ringarna sma. Tunnelbanetrafiken minskade nagot under 2004 jamf6rt med 2003,
medan sparvagstrafiken okade.

Tillgangligheten till station varierar mellan aren

Ar 2004 hade 39 procent av Sveriges befolkning en jarnvigsstation inom tva
kilometers avstdnd, matt fagelvigen. Inom 10 respektive 15 kilometer hemifran
nadde 73 respektive 78 procent av befolkningen en jarnvégsstation.

Eftersom jarnvégsstationer som dr i bruk ligger titare i omrdden med hog
befolkningstithet varierar tillgdngligheten kraftigt mellan olika landséndar. I
Jonkopings och Stockholms l4n hade 62 respektive 56 procent ndrmaste jarnvags-
station pa mindre &n tva kilometers avstand 2004. Motsvarande andel for Vister-
bottens lén var 13 procent. Antalet stationer som tdgen stannar vid varierar mellan
olika ar, &ven om variationerna totalt sett & mycket sma. Mellan ar 2002 och 2004
minskade dock antalet stationer dér tdg stannar med 20 till 561 stycken. Eftersom
antalet boende 1 nirheten av de aktuella stationerna ar begrédnsat, dr emellertid
antalet berorda individer relativt litet.

Eftersom en kollektivtrafikresa i regel ocksa innehéller andra fardsétt, som en
bussresa, cykling eller en promenad, spelar tillgdngen till anslutande buss, tillgdng
till gdng- och cykelvégar, liksom till parkeringsplats for cykel eller bil minst lika
stor roll for tillgédngligheten.
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6.5 Uppféljning — luftfarten
Farre utlandska stader kan nas dver dagen

Mojligheten att resa bort och hinna tillbaka igen 6ver dagen forsdmrades under
2004 bade inrikes och till 6vriga europeiska lander. Sarskilt mérks skillnaden pa
antalet tillgéngliga destinationer i utrikestrafiken.

For att mita tillgédngligheten via flyget talar Luftfartsstyrelsen om tillgédnglighet
och atkomlighet. Med A-stads tillgdnglighet i flygtrafiken menas hur lang tid det
ar mojligt for en A-stadsbo att vistas pa en viss destinationsort, t.ex. B-stad, vid ett
dagsbesok. Med A-stads atkomlighet menas hur lang tid det 4r mojligt for nagon
frén t.ex. B-stad att besoka A-stad om hela resan ska goras under en dag. Endast
vistelsetider pa fyra timmar eller mer inkluderas.

Stockholm hade bést atkomlighet och tillgdnglighet, medan Nykoping och Pajala
hade simst. Medianvirdet av flygplatsregionernas vistelsetider for atkomlighet
minskade fran 5,8 timmar till 5,7 timmar mellan 2003 och 2004. Medianvirdet for
tillgdngligheten minskade fran 5,7 timmar till 5,4 timmar. Sarskilt stor har
forsamringen varit for Skellefted och Véxjo. Fordandringarna beror huvudsakligen
pa tidtabellsforéandringar.

For utrikestrafiken giller generellt att tillgdngligheten dr béttre dn dtkomligheten,
dvs. det &r ofta lattare att frdn Sverige besoka en europeisk stad 6ver dagen, &n att
fran det 6vriga Europa besoka en svensk stad dver dagen. Bést tillganglighet och
atkomlighet hade ater Stockholm, f6ljt av Goteborg. Fran Pajala kunde ingen
europeisk stad nds over dagen och det gick inte heller att besoka Pajala for ett
dagsbesok fran utlandet.

Medianvirdet av flygplatsregionernas internationella vistelsetider for atkomlighet
var 3,9 timmar, vilket dr oférandrat fran ar 2003. Medianviardet for tillgdnglig-
heten minskade med 36 minuter och var under 2004 1,7 timmar. Bést utveckling
hade Norrkoping, med en forbéttring av vistelsetiden med néstan fyra timmar.
Den storsta forsamringen har skett i Mora, som forlorat méjligheten for endags-
besok till 14 europeiska stdder.

6.6 Uppféljning — sj6farten

Sjofartsverket arbetar tillsammans med andra aktorer inom sektorn med
utveckling av matt och indikatorer for tillganglighet.

Eftersom det 1 princip inte finns nagra tringselproblem eller dylikt till sjoss kan

man 1 vintan pd dessa utlovade matt och indikatorer sédga att tillgédngligheten inom
sjofarten generellt ar god.
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6.7 Barns tillganglighet i trafiken
Barn i vagtrafiken

Ett forskningsprojekt 1 sex titorter visar att 15 procent av alla skolbarn kan ta sig
till skolan pd ett tryggt och trafiksikert sétt. Med en trygg och trafikséker skolvég
menas bl.a. att den dr belyst och att hastighetsgransen dr max 30 km/tim. Nagon
heltickande métning om hur stor andel barn som kan nyttja vdgtransportsystemet
har inte gjorts. Daremot har mer dn 200 atgédrder genomforts pa det statliga
vagnitet 1 syfte att 6ka tillgdngligheten for barn. Bland annat har gang- och
cykelvigar byggts, atgédrder har gjorts for att ddmpa hastigheten vid 6vergangs-
stdllen och busshallplatser och belysning har forbéttrats. Dock berdknas endast
drygt 2 000 barn berdras av atgidrderna. Genom barnkonsekvensanalyser menar
Viégverket dnda att underlaget 1 vagplaneringsprocessen har forbittrats.

Barn i jarnvagstrafiken

I studien Barn pa egen hand inom jdrnvdgstrafiken — forutsdttningar och behov,
som Banverket gjorde 2004, analyseras vad som styr — och vilka forutséittningar
som 1 dag finns for — barns resande pa egen hand.

Inget jarnvégsforetag erbjuder i dag ndgon sérskild hjélp for barn som reser
ensamma. Mot bakgrund av tillgédnglighet, information, méjligheten att orientera
sig, trygghet och sédkerhet anser Banverket att barn under 12 ar inte bor
uppmuntras att pa egen hand resa med jarnvag. Forutsittningen for att lata barn
resa pa egen hand med jarnvag &r ett system liknande flygets, med mojlighet till
hjalp och ledsagning under hela resan.

Banverket har skolinformatorer 1 samtliga banregioner som informerar om
sdkerhets- och tillgénglighetsfrdgor. Nu menar verket att planeringsprocessen bor
anpassas for att bittre dra nytta av barns kunskaper och erfarenheter.

6.8 Tillgangligheten for funktionshindrade

Mer 4n 20 procent av alla vuxna i Sverige dr funktionshindrade i den meningen att
de har nedsatt syn, nedsatt horsel, rorelsehinder, svar astma/allergi eller flera av
dessa funktionshinder. De funktionshindrade &r emellertid en mycket heterogen
grupp med alltifrdn ménniskor med smé funktionsnedsittningar och sma hjélp-
behov till personer med stora funktionshinder och omfattande hjélpbehov.

For tredje aret 1 rad har trafikverken tillsammans med Boverket och Rikstrafiken
genomfort en undersokning for att kunna redovisa andelen funktionshindrade som
kan anvinda respektive trafikslag. Studien dr en urvalsundersokning och baseras
pa cirka 2 000 intervjuer.*’

" Markor. 2004. Undersékning om funktionshindrades majligheter att utnyttja transportsystem.
Mcitning 3.
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Samtliga trafikverk spenderar arligen ganska stora summor pa att forbattra
tillgdngligheten for funktionshindrade. I verkens intervjuundersokning mits dock
upplevd svarighet att genomfora en viss aktivitet i samband med resa. Darfor
behover en forsdmring enligt denna undersokning inte alltid vara reell, utan kan
tyda pa att forvéntningarna eller medvetenheten om problemen har okat.

Manga funktionshindrade utnyttjar buss och sparvagn regelbundet, samtidigt som
fler uppger att de inte kan resa med just buss och sparvagn jamfort med 6vriga
fardmedel. Sarskilt giller detta for rorelsehindrade och personer med fler &n ett
funktionshinder. Gruppen synskadade upplever dock storst forsémringar, och har
svarast att resa med savil tdg som flyg och bat. Forsdamringen anses vara storst i
samband med bétresor, som en fjardedel av de synskadade uppger att de inte kan
genomfora.

Vid en jamforelse med 2003 ars undersokning visar resultaten att vagtrafiken och
luftfarten fatt en storre andel néjda funktionshindrade resenérer, medan tagets och
sjofartens resultat dr ofordandrade. Sett 6ver en tredrsperiod (2002—2004) har
samtliga trafikslag utom luftfarten 6kat sina andelar n6jda resenérer, och ddrmed
nirmat sig luftfartens oférédndrade topplacering.

Funktionshindrade i vagtrafiken

Nar det géller védgtrafiken anser sig en majoritet av de funktionshindrade kunna
resa utan eller med vissa besvir. Andelarna dr oférédndrade jamfort med 2003.
Under aret byggdes 162 bytespunkter och storre busshallplatser pa det statliga
vignitet om, for att bli tillgédngliga for funktionshindrade. Vagverket tror att dessa
och andra atgérder under aret bor ha inneburit att en storre andel av de
funktionshindrade kan utnyttja vigtransportsystemet. Andelen 6kar dock inte 1
den takt som krévs for att nd malet ar 2010 och mest angeldget att forbéttra tycks
vara informationen ombord, moéjligheterna till en allergivédnlig miljo, liksom
mojligheterna att rora sig ombord.

Funktionshindrade i jarnvagstrafiken

Tillgéngligheten for funktionshindrade i jarnvégstrafiken tycks ha forandrats
marginellt jamfort med ar 2003. Enligt de funktionshindrades uppfattning har
dock tillgdngen till information i alla skeden av resan, méjligheten att undvika
allergiframkallande &mnen, liksom bestdllning av ledsagning férsémrats nagot.
Skillnaderna i upplevd ldtthet att utfora en resa var stora mellan de funktions-
hindrade och kontrollgruppen av icke funktionshindrade.

Vid ménga stationer med fjéarrtdgstrafik har informationssystemen (monitorer och
fasta skyltar) borjat bytas ut. Aven om atgédrderna inte ar direkt riktade mot
funktionshindrade 6kar mdjligheterna for synskadade att ta del av informationen.

Under 2004 fardigstélldes ett tiotal ledstrak pa pendeltagsstationer i stockholms-

omradet. Ledstrak pa samtliga 50 stationer planeras. En allmén upprustning av
plattformarna sker ocksa for att underlitta 6vergdngen mellan plattform och
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fordon. I Norrkoping har 14 hallplatser i sparvédgsnétet byggts om under 2004 for
att oka tillgédngligheten for funktionshindrade.

Stationsvardar finns idag endast 1 begransad omfattning i1 jarnvégstransportsyste-
met. SJ AB har vérdar pé ett antal storre stationer, men vare sig vriga jarnvags-
foretag eller trafikhuvudménnen har ndgon sddan verksamhet. I december 2004
avslutades Stationsvérdsprojektet i Avesta Krylbo, som pdgatt sedan hosten 2002.
Syftet var framst att se hur stationsvirdar paverkade resmojligheterna for personer
med funktionshinder, och en utvérdering av projektet kommer att goras under
2005.

Funktionshindrade i flygtrafiken

Ar 2004 fick som tidigare ar flyget hogst betyg bland trafikslagen vad giller
tillgdngligheten for funktionshindrade. Vid de tva tidigare undersokningarna har
gruppen med flera funktionshinder haft svarast att resa med flyg. Denna gang
uppgav gruppen synskadade storst svarigheter, och endast hilften uppgav att de
kan resa utan besvir, vilket dr lagre &n vad som uppgivits i de tvé tidigare
undersokningarna. Liksom da kan de flesta horselskadade, allergiker och
astmatiker resa med flyget utan besvir.

Faktorer som, enligt de funktionshindrade, har forbattrats sedan 2003 &r
informationen pa flygplatsen, personlig service, att ta sig ombord pd och av
planet, att forflytta sig inom flygplatsen och att kunna undvika astma- och
allergiframkallande faktorer. Forsdmrats har ddremot ledsagning och assistans, att
boka och kopa biljett, att checka in och att ta del av information pa planet.

Funktionshindrade i sj6farten

Totalt berdknas en majoritet av de funktionshindrade kunna resa med fartyg utan
eller med vissa besvir. En viss 6kning av den grupp som uppger att de inte alls
kan resa med fartyg kan urskiljas jamfort med foregdende tva métningar.
Skillnaderna &r smé mellan grupper med olika funktionshinder. Det 4r ndgot hogre
andel bland synskadade som inte kan resa och det dr denna grupp som svarar for
okningen for samtliga funktionshindrade under 2004.

Dock sdger sig hilften av de funktionshindrade i praktiken aldrig resa med fartyg.
Jamfort med en kontrollgrupp med resenérer utan funktionshinder &r andelen som
aldrig reser med fartyg nagot hogre. Att skillnaden &ndé ar sa blygsam kan ses
som ett tecken pa att tillgdngligheten ombord inte 4r enda orsaken till att en
sjoresa inte blir av. Studien visar att det vanligaste skilet till att funktionshindrade
inte reser alls inom sjofarten dr behovet av standigt séllskap pa resan.
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Passagerarfartyg och skérgardar handikappanpassas

I slutet av 2004 trddde nya foreskrifter i kraft f6r handikappanpassning av
svenskregistrerade passagerarfartyg. Foreskriften, SJOFS 2004:25, ska tillampas
pé alla nya passagerarfartyg samt for #ldre passagerarfartyg som byggs om.*

Skérgardsstiftelsen har pa senare ar gjort flera 6ar i Stockholms skérgéard
tillgéngliga for personer med funktionshinder. Promenadstrék har breddats och
planats ut, handikapptoaletter har byggts och sittbédnkar och regnskydd har
utplacerats. Nagra skédrgardsrestauranger har gjorts mer tillgdngliga. I Géteborgs
sOdra skdrgard har markarbeten utforts 1 syfte att oka tillgédngligheten till
resmalen.

6.9 Sammanfattning av tillgangligheten och den regionala
utvecklingen

Kortare restider eller annan forbattrad tillgdnglighet leder ofta till mer resande
genom att mojligheterna till att nd en storre arbetsmarknad eller till annan 6kad
valfrihet forbéttras. Detta gor att det dr svart att folja utvecklingen av
tillgédngligheten i transportsystemet.

Under 2004 har SIKA tillsammans med Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket, Vigverket och Rikstrafiken publicerat en rapport som beskriver
tankbara matt som kan anvindas for att f6lja utvecklingen fo6r persontransporter
mot malen om tillgénglighet, regional utveckling och transportkvalitet. Rapporten
ar ett forsta steg mot ett transportslagsovergripande uppfoljningssystem for
delmalen.

Restiderna i det nationella végnétet har forbéttrats under ret. Tillgéngligheten
mellan titortsomradena har ddrigenom forbéttrats, men trangseln i storstdderna ar
fortfarande stor &ven om 6ppnandet av Sodra Lanken i Stockholm har forbéttrat
situationen nagot. Kollektivtrafikens utbud och funktion &r oférandrad, men
statistiken om fotgédngares och cyklisters tillgdanglighet ar for bristfillig for att vi
ska kunna séga nagot om utvecklingen av tillgédngligheten.

Sedan 1988 har restiderna i det nationella jarnvigssystemet minskat markant. Den
storsta skillnaden ar dock att antalet regionaltdg har okat kraftigt och att det
regionala resandet ddrmed har okat rejalt.

Tillgangligheten med flyg forsdmrades dven under 2004, bade inrikes och utrikes.
Férre stader kan nds 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.

Banverket och Vigverket har under aret analyserat barns tillgdnglighet i trafiken.
Enligt ett forskningsprojekt kan endast 15 procent av alla skolbarn ta sig till
skolan pa ett tryggt och sikert sitt i de studerade titorterna. Banverket konstaterar

* Foreskriften bygger pé artikel 6b i Europaparlamentets och rédets direktiv 2003/24/EG om
dndringar av radets direktiv 98/18/EG om sikerhetsbestimmelser och sédkerhetsnormer f6r
passagerarfartyg.
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att det inte dr lampligt att barn under 12 ar reser ensamma med jarnvig. Bade
Vigverket och Banverket arbetar med att forbéttra planeringsunderlaget {or att
kunna ta hénsyn till barns behov.

Trafikverken har for tredje aret i rad genomfort en undersokning for att méta
andelen funktionshindrade som kan resa med respektive trafikslag. Vignétet och
flyget har fétt en storre andel ndjda funktionshindrade resenérer jamfort med 2003
medan taget och sjofartens resultat dr ofordandrade. Sett Gver hela perioden har
andelen nojda funktionshindrade resenérer okat for alla trafikslag utom flyget,
som redan tidigare har storst andel nojda funktionshindrade resenérer.
Genomgaende verkar bristen pa information och svarigheterna att finna en
allergivénlig miljo vara det som leder till att en resa inte blir av. Samtliga
trafikverk genomfor atgérder for att gora kollektivtrafiken tillgénglig for
funktionshindrade men atgédrderna dr inte tillrdckliga for att mélet om ett
tillgéngligt kollektivtrafiksystem ar 2010 ska kunna uppnas.

Sammanfattningsvis &r tillgdngligheten i landet 1 allménhet god och blir allt battre
med undantag for inrikesflyget. Statistiken om tillgédngligheten med lokal och
regional kollektivtrafik samt gang- och cykel dr dock for bristfillig for att bedoma
utvecklingen. Tillgdngligheten for funktionshindrade blir allt béttre, men malet
om att kollektivtrafiken ska vara tillgdanglig for funktionshindrade senast ar 2010
kommer sannolikt inte att nas.
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7 Ett jamstallt transportsystem

7.1 Gallande mal

I infrastrukturpropositionen 2001/2002* foreslog regeringen att ett delmél om ett
jamstillt transportsystem skulle inforas vid sidan av de fem delmal som redan
géllde sedan det transportpolitiska beslutet 1998. Riksdagen har sedan beslutat om
detta sjitte delmal enligt foljande. Malet skall vara ett jimstdllt transportsystem,
ddr transportsystemet dr utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och mdns
transportbehov. Kvinnor och mdn skall ges samma mdojligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras vdirderingar
skall tillmdtas samma vikt.

I trafikverkens regleringsbrev har sedan ytterligare en mening fogats till den
ursprungliga formuleringen av delmalet. Denna mening lyder “madlet dir en jamn
fordelning av makt och inflytande mellan kvinnor och mdn inom /respektive/
transportomradet” .

Aterrapporteringskraven i trafikverkens regleringsbrev for delméalet om ett
jamstillt transportsystem har varit desamma i flera ar. Det handlar om att gora och
redovisa analyser av kvinnors och méns utnyttjande av respektive transportslag
samt deras mojligheter att paverka dess utveckling och forvaltning samt redovisa
andelen kvinnor och mén i arbetsgrupper eller andra samarbetsforum 1
myndigheternas externa verksambhet.

7.2 Uppfoljning av malet

Fortfarande &r bristen pé data stor for att man pa allvar ska kunna f6lja upp
utvecklingen for malet om ett jamstéllt transportsystem. SIKA och trafikverken
har dock genomfort projekt for att fa fram information om tillstandet. Exempelvis
beskriver samtliga trafikverk kvinnors och méns resmonster och resbehov i
respektive sektorsredovisning som svar pa kravet i regleringsbrevet om att
analysera kvinnors och méns resmonster. Daremot har inget trafikverk redovisat
nagra analyser om de bakomliggande orsakerna till kvinnors och méns
resmonster.

Fler mén an kvinnor i beslutande organ

Transportsektorn i stort dr fortfarande en mansdominerad sektor dér de flesta
beslutande positioner innehas av médn. Under 2004 har trafikverken i samverkan
med SIKA tagit fram rapporten Representation av kvinnor och mdn i beslutande

¥ Prop. 2001/02:20. Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem.
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organ inom transportsektorn. *° Resultatet dr nedslaende dven om infrastruktur-
ministern samt cheferna pa Niringsdepartementets enhet for transportpolitik,
enhet for statligt 4gande och pa infrastrukturenheten &r kvinnor. Foérdelningen av
kvinnor och mén pé dessa tre enheter dr 45 procent kvinnor och 55 procent mén.
Av ledaméterna i riksdagens trafikutskott dr 29 procent kvinnor och 71 procent
mén.

Trafikverken har en relativt balanserad konsfordelning pa styrelseniva. Storst
overvikt har médnnen i Sjofartsverkets och Banverkets styrelser medan Vigverkets
styrelse bestar av 54 procent min och Luftfartsverkets styrelse av 60 procent mén.
Ser man till snittet for de fyra trafikverkens styrelser &r 38 procent kvinnor och 62
procent min. Pa dvriga ledande positioner inom trafikverken, exempelvis bland
generaldirektorerna och i stabsfunktioner, finns mycket fa kvinnor.

%

100
80
60
O Kvinnor
= Man

Figur 7.1. Konsférdelningen i procent. Kélla: SIKA/Markor.

Inom transportsektorn dr paverkansorganisationer, trafikhuvudménnen,
branschorganisationer, branschtidningar, utévare inom gods- och persontrafik
samt fordonstillverkare helt dominerade av mén. Rapporten innehéller dven
sammanstédllningar 6ver hur representationen av kvinnor och mén ser ut inom
respektive trafikslag. Sjofartsverket har dessutom gjort en sérskild analys av
jamstélldheten i svensk sjofart och inom utbildning till olika sjofartsyrken och

30 SIKA/Markér 2004. Representation av kvinnor och méin i beslutande organ inom
transportsektorn.
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Luftfartsstyrelsen har studerat hur representationen ser ut inom flygsektorn genom
att titta pa flygbolagsstyrelser och flygplatschefer.

Fa kvinnor som ordférande inom statliga kommittéer

Ar 1988 beslutades i ett kommittédirektiv om riktlinjer for representationen av
kvinnor och min 1 statliga kommittéer. Andelen kvinnor totalt sett 1 samtliga
kommittéer har okat sedan dess. Ar 1995 var andelen kvinnor 38 procent, 6kade
till 42 procent 1998 och minskade till 41 procent &r 2001. Numera dr férdelningen
bland ledamoter relativt jamstilld. Forra aret var andelen kvinnor 45 procent och
55 procent var mén.

Fordelningen mellan kvinnor och mén nér det géiller ordférandeskapet ar dock inte
lika jamstélld. 2004 var andelen kvinnor 34 procent och andelen méin 66 procent.
Begransar man undersokningen till de kommittéer som hor till Narings-
departementet sjunker andelen kvinnliga ordforande till 29 procent. Andelen
kvinnliga ledaméter dr dock hogre dan andelen manliga ledaméter, ndgot som
giller dven for sekreterarna. Totalt sett &r fordelningen av kvinnor och mén i
kommittéer under Naringsdepartementet lika stor.

Tabell 7.1. Férdelningen mellan kvinnor och mén i statliga kommittéer inom
Nédringsdepartementet

Néringsdep. Kvinnor Mén

Antal Andel Antal Andel Summa
Ordférande m.m 14 0,29 35 0,71 49
Ledaméter 110 0,59 76 0,41 186
Sakkunniga m.m 147 0,46 174 0,54 321
Sekreterare och
ovriga 145 0,53 128 0,47 273
Summa 416 0,50 413 0,50 829

Fler man deltar i samradsmoéten och externa arbetsgrupper

Sedan 2003 kartldggs representationen av kvinnor och min vid Banverkets
samradsmoten med allménheten samt i arbets-, projekt- och referensgrupper i den
fysiska planeringsprocessen vid byggande av jarnvag. Resultatet for 2004 visar en
tydlig dominans av antalet mén 1 samtliga typer av méten med extern
representation under planeringsprocessen. Av totalt 380 moten/samrad med totalt
4 845 deltagare var 23 procent kvinnor och 77 procent mén.

Fran och med 2004 redovisar dven de flesta av Vigverksregionerna
konsfordelningen i arbets- och samradsgrupper i myndighetens externa
verksamhet. Av de redovisade grupperna har 24 procent en jadmstalld
representation. Med det menas att inget kon har en representation som understiger
40 procent.

SIKA har for andra dret redovisat hur férdelningen mellan kvinnor och mén ser ut
1 SIKA:s interna och externa arbets- och referensgrupper. I de interna arbets-
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grupperna ingar lika manga kvinnor som mén sammanlagt, 4ven om alla interna
arbetsgrupper inte har lika ménga kvinnor och mén. I de externa grupper som
SIKA antingen sammankallar till eller deltar i dr fordelningen 31 procent (32)
kvinnor och 69 (68) procent min. Ovriga medverkande i SIKA:s externa grupper
ar till stor del representanter for trafikverken men &ven andra myndigheter ingér i
vissa referensgrupper.

Flera trygghetsprojekt har genomfoérts under aret

SLTF (Svenska lokaltrafikféreningen) och Bussbranschens riksforbund har under
2004 antagit en policy for en sdker och trygg kollektivtrafik samt utarbetat ett
program for sikra stationer och hallplatser samt gingvégen till hallplatsen.
Jonkopings lanstrafik och Jonkopings kommun har 1 samarbete med stdderna Tel
Aviv och Sheffield genomfort ett projekt om trygghet i kollektivtrafiken och i den
offentliga miljon. Malet med projektet var att med olika metoder forklara
individens upplevelse och vad den paverkas av, och hur kunskapen om detta kan
omsittas 1 kollektivtrafikmiljon.

Under aret har rapporten Persontransporternas "vita fldckar"— om arbetspendling
med kollektivtrafik ur ett jamstdlldhetsperspektiv publicerats. Projektet dr
finansierat av Végverket och rapporten &r tankt att vara ett kunskapsunderlag for
praktisk hantering av jamstilldhet i trafikverk och trafikbolag. Ar 2004 utkom
ocksé rapporten Ett jamstdlldhetsperspektiv pa resvanor i jarnvdgssystemet som
finansierats av Banverket. Vagverkets Nationell plan for vigtransportsystemet
2004-2015 har granskats ur jamstilldhetssynpunkt.

Banverket har arbetat intensivt med den interna kunskaps-
spridningen

Under éret har Banverkets jamstélldhetsarbete 1 stor utstrackning handlat om att
utveckla kunskaperna om jamstilldhet inom Banverket. Banverket har dérfor
under 2004 genomfort en serie interna seminarier for att skapa en storre insikt om
det sjétte delmélet. Syftet med seminarierna har varit att de som berdrs av det
sjatte delmalet ska fa en béttre plattform for det fortsatta arbetet. Seminarierna har
sammanstéllts 1 en rapport och ska ocksé ligga till grund fér den handbok for
Banverkets samhillsplanerare som ska vara klar under véaren 2005.

Strategier for jamstélldhet utarbetas

Banverket har under aret utarbetat strategiska planer som kopplar Banverkets

verksamhetsplanering till de transportpolitiska malen. For att uppna malet om ett

jamstéllt transportsystem har tva strategiska mal formulerats:

e Andelen resendrer, uppdelat i kvinnor och mén, som anser att
jarnvégstransportsystemet svarar mot deras behov ska oka.

o Jamstélldhetsperspektivet ska vara en integrerad del i Banverkets
planeringsprocess for byggande av jarnvag.
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Under 2004 har Banverket utarbetat metoder och rutiner for att frimja en jimnare
konsfordelning under planeringsprocessen och vid upphandling av konsulter stills
numera krav pa jaimstélldhet.

I sin sektorsredovisning skriver Sjofartsverket att det &n sd lange inte finns nigra
malinriktade strategier for att 6ka jaimstédlldheten inom sjofartssektorn, men att
Sjofartsverket kommer att aktivt arbeta vidare med fragan tillsammans med 6vriga
trafikverk och SIKA.

7.3 Sammanfattning av jamstélldheten

Samtliga trafikverk redovisar numera kvinnors och méns resvanor och resmonster
1 sina respektive sektorsredovisningar. Ddaremot saknas fortfarande en analys om
de grundldggande orsakerna till att kvinnors och méns resor ser ut som de gor.
SIKA bedomer att det krévs ett fordjupat arbete med att ta fram metoder och fa
fram kunskap om vilka de grundldggande behoven ir, for att komma ldngre 1
analysen. Ett sddant arbete behover goras for att 6ka forstdelsen av vad ett
jamstallt transportsystem innebar.

Jamstilldhetsmalets lydelse om ett jamstéllt transportsystem dér transportsystemet
ar utformat s att det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov betyder
dock inte att kvinnors och méns transportbehov ska tillgodoses till varje pris.
Snarare ska mélet tolkas som att kvinnors och méns transportbehov ska
tillgodoses i lika hog grad. Vi kommer aldrig att kunna astadkomma ett
transportsystem som motsvarar alla de behov som uttrycks, eftersom behoven ar
omittliga. I utvecklingen av transportsystemet maste behoven alltid vigas mot de
uppoffringar som krévs for att tillgodose behoven.

Nir det giller kvinnors och méins mgjligheter att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning har SIKA tillsammans med trafikverken
kunnat konstatera att det 4r en lang vig kvar till en jamstélld representation av
kvinnor och mén. Inom péverkansorganisationerna och branschorganisationerna
ar dominansen av méin som storst men dven inom trafikverkens ledningsgrupper
ar andelen kvinnor 1ag.

Slutsatsen é&r alltsa dven i ar att kvinnornas perspektiv och vérderingar fortfarande
ar daligt foretradda vid planering, beslut och forvaltning i hela transportsystemet
och kvinnor dérfor har sémre mojligheter att paverka transportsystemets
utformning. Aven om vi #nnu inte kan se nigra direkta effekter av jaimstilldhets-
arbetet 1 transportsektorn, sa bor det faktum att jimstilldhetsmalet uppmark-
sammas och foljs upp leda till 6kad medvetenhet om problemen. Vilket i sin tur
kan leda till resultat om négra ar.
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8 En hég transportkvalitet for medborgarna
och naringslivet

8.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for transportkvalitet giller sedan regeringens
infrastrukturproposition 2001 att transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for medborgarna och néringslivet.

Utover detta har foljande etappmal lagts fast:

Kvaliteten i det svenska transportsystemet bér, matt i termer av férutsdgbarhet, sékerhet,
flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till information, successivt forbattras.

Trots att malet for transportkvalitet i och med infrastrukturpropositionen forskjutit
sin fokus fran ett antal héarda” parametrar som bl.a. beldggning, tjillossning och
axellaster till en rad bredare kvalitetstermer, véljer trafikverken att i hog grad
redovisa utvecklingen enligt den tidigare modellen. I verkens regleringsbrev finns
forvisso aterrapporteringskrav for namnda parametrar, men detta dndrar inte det
faktum att redovisningen blir mindre heltdckande 4n vad som vore onskviért.
Uppgifter om utvecklingen for gdende och cyklister saknas i det ndrmaste helt.

8.2 Uppféljning — véagtrafiken
Nagot mindre pengar gick till drift och underhall...

Under 2004 anvédndes ndgot mindre pengar till drift och underhall av det befintliga
végnitet 4n genomsnittet under de fem foregaende aren: 6,9 miljarder jaimfort med
7,2 miljarder, métt 1 2004 ars prisnivd. Av den totala summan investerades 3,4
miljarder 1 underhallsatgérder, medan 6vriga 3,5 miljarder anvéndes till driftatgér-
der, dvs. for att halla vigarna 6ppna for trafik. Drygt hilften av dessa bestod i
vinterviaghallningsatgérder.

...men allt fler vagar far forstarkt barighet

Som métt pd véigars barighet anvénds dels andelen vig med hogsta tilldten
barighet, barighetsklass 1 (BK1, som tillater en bruttovikt upp till 60 ton), dels
barighetsnedséttning under tjallossningsperioden, savél i tid som i langd.

Under 2004 forstiarkte Vagverket ytterligare drygt 400 km végar, inklusive 25
broar, som bedomts vara sérskilt viktiga for niringslivet. Atgirderna var
procentuellt lika omfattande i skogslédnen som i 6vriga landet. Dessa vagstrackor
har nu hogsta barighetsklass, BK1, och slipper bérighetsrestriktioner under
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tjallossningen. Vigverket har ocksa forstarkt 280 km av de storsta vigarna,

liksom 400 km smavégar i glesbygden, sd att de kan trafikeras aret runt av latt
trafik.

I skogslédnen, liksom i storstadsregionerna, &r nu drygt 90 procent av végarna
klassade som BK1-végar. I 6vriga omréden ér siffran dryg 96 procent.

Vagarnas ytstandard jamnar ut sig éver landet

Vignitets ytstandard f6ljs upp genom métning av ojimnhet i langsled och tvérled
(spardjup). Det som paverkas mest negativt av ojdmnheter &r fordonskostnader,
restid, komfort och trafiksdkerhet. Ojdmnhet i1 langsled beskrivs med ett index,
som bendmns IRI-virde (International Roughness Index) och ju ldgre vérde, desto
jamnare dr vigen. Ett IRI-vdrde 6ver fyra pd vigar med skyltad hastighet 70
kilometer per timme och hogre paverkar komforten for de flesta forare och
passagerare.

Skador 1 tvérled beror framst pd deformation orsakad av tung trafik och
dubbdécksslitage. Dessa skador méts som spardjup och péaverkar framfor allt
trafiksdkerheten genom férsamrad avrinning fran vagytan under barmarks-
perioden, men innebér ocksa att vinterviaghéllning ger sdmre effekt.

I skogsldnen har végarna blivit betydligt jimnare sedan 1992, métt i andelen vig
med IRI over fyra eller spardjup 6ver 15 mm. I det 6vriga Sverige har IRI inte
fordndrats sérskilt mycket under denna period. Att skillnaderna mellan vigarnas
jamnhet f6ljaktligen blir mindre mellan de olika landsédndarna har i sig varit ett
mal for Vigverket.

For landets grusvigar togs en ny metod for tillstdindsmétning fram under 2004.
Detta for att 1angsiktigt kunna komma till rdtta med drift- och underhéllsstandar-

den pa denna del av vignétet, som naturligt nog ofta inte byggts enligt nu géllande
krav.

Arets tjallossningsperiod var nagot svarare dn milda 2003

Tjéllossningsperioden 2004 var nagot besvérligare dn den milda vintern 2003.
Antalet kilometer avstiangd vég steg till 14 449, vilket motsvarar genomsnittet de
fem foregdende aren. Den storsta 6kningen noterades i sédra Sverige, dir
restriktionerna dock 1 regel dr kortvariga. Sammantaget har restriktionerna pé det
statliga vdgnitet 6kat, men de bedoms ligga under vad som skulle ha varit fallet
utan Vigverkets satsning pa okad barighet. Andelen viagar och broar med
permanent begrinsad barighet har dessutom minskat.

Skogsldnen har haft restriktioner pa storst del av sitt vignét, omkring 18 procent,
att jaimfora med genomsnittet for de fem féregdende aren; 21 procent. Motsvaran-
de siffror for det 6vriga landet &r 12 (9) procent. Nedsédttningarna av bérigheten i
skogsldnen varade i genomsnitt 47 dygn, mot 53 dygn i genomsnitt fér de fem
foregdende aren. Motsvarande siffror for det 6vriga landet ar 35 (44) dygn.
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Pa grund av ett ihédrdigt regnande under sommaren 2004 raserades manga végar,
med trafikproblem som foljd. Virst drabbades Varmlands, Kronobergs och
Jonkopings ldn av dessa storningar.

Statistiken 6ver kommunala vagars och broars bérighet ar
ofullstandig

Det finns ingen samlad bedomning av barighetstillstandet for kommunala végar
och broar. Manga kommuner gor dock systematiskt teknisk uppfoljning av
gatornas tillstdnd, och pa ett 30-tal hall finns sirskilda broférvaltningssystem. For
enskilda végar och broar 4r barighetstillstdndets utveckling inte fullstindigt
registrerad. Ytterligare 350 broar har lagts in i broregistret BaTman under 2004,
och av de totalt 3 700 registrerade broarna har 1 433 inspekterats fullstandigt.

For att kunna bedoma det bidragsberittigade enskilda végnitets tillstind, som till
90 procent bestar av grusvagar, har Vagverket under 2004 tagit fram metod-
beskrivningar for bade grusvédgar och belagda vigar. Inventeringar med hjélp av
dessa kommer att paborjas under 2005.

Nya regler for vintervdghallning har borjat galla

Vigverkets nya regler for vilken standard som ska gilla for vintervighéllningen
borjade gilla i samband med de upphandlingar som gjordes under 2004. Den nya
standarden har startkriterier for vid vilket snédjup snérdjningen senast ska
paborjas. For gdng- och cykelvégar dr startkriteriet tva centimeters snodjup.
Senast efter tva timmar ska gang- och cykelbanor av hog standard och pé
prioriterade busshallplatser vara atgdrdade. Vid normal standard pa gang- och
cykelviégar far snon ligga kvar i fyra timmar. Det bedoms emellertid ta omkring
sju ar innan alla vigar dr upphandlade enligt de nya reglerna.

Vintervidghallningen i landets kommuner har kostat ungefir lika mycket varje ar
sedan 1998; mellan 1,15 och 1,25 miljarder kronor.

8.3 Uppféljning — jarnvégstrafiken
Farre funktionsstorningar men hégre underhallskostnader

Trafikvolymen 6kade under 2004 med 0,4 miljoner tagkilometer, men antalet
funktionsstérningar slutade dnda pa en ldagre niva dn de tva foregaende aren.
Detta, menar Banverket, &r ett resultat av den satsning pa forebyggande underhall
och reinvesteringar som verket dgnat sig at sedan ar 2002.
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Figur 8.1. Utvecklingen av tillstandet i Banverkets jarnvagsnat. Index 1997 = 100.
Killa: Banverkets sektorsredovisning 2004.

Kostnaderna for underhallet 6kade emellertid med fyra kronor per sparmeter. I
underhéllskostnad ingar bade avhjélpande och férebyggande underhéll, men
kostnadsokningen for det avhjédlpande underhéllet har planat ut alltsedan 2001.
Enligt Banverket dr kostnaden for att avhjélpa uppkomna fel cirka tre gdnger
hogre jamfort med att genomfora férebyggande underhall. Storst
underhallsresurser lagger Banverket pa de mest trafikerade banorna.

Punktligheten har férbattrats, men inte tillrdckligt pa godssidan

Totalt 6kade punktligheten under 2004 med en procentenhet till 91 procent, dvs.
91 procent av alla tdg ankom till slutstation med hogst fem minuters forsening
jamfort med tidtabell. For persontrafiken 6kade punktligheten till drygt 93
procent, medan godstrafikens punktlighet 6kade till drygt 77 procent — det senare
en forbéttring med tva procentenheter. Storst forbéttring har skett for snabbtagen,
vars punktlighet forbéttrats med elva procent. Snabbtagen kor ofta 1 rusningstid
och pa strickor dér kapacitetsforhdllandena ar anstringda; inte minst i storstads-
omradena, dir konflikter uppstar med pendeltagstrafiken. Framfor allt var forse-
ningarna firre under arets vidermaissigt gynnsamma var- och sommarmanader.
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Figur 8.2. Punktlighet for olika trafiktyper. Instéillda tdgavgangar ingar ej. Killa:
Banverkets arsredovisning 2004.

Under aret utarbetade Banverket i samband med jéarnvagsforetagen nya rutiner for
punktlighetsarbetet (PULS; Punktlighet i samverkan). Dessa innebér bland annat
att analyser och dtgirder nu utgér frén de enskilda tdgen och inte, som tidigare,
fran geografiska omraden. For de tio procent av tdgen som jarnvagsforetagen
anser viktigast har det utsetts tdgansvariga bade hos dessa och hos Banverket. De
tagansvariga ska folja punktligheten fo6r tdgen och anmdla brister till aktuell
problemégare. Uppfoljning sker sd lange som bristerna kvarstar.

Antalet férseningstimmar har minskat

Det totala antalet forseningstimmar uppgick under aret till 74 850, vilket dr fem
procent ldgre &n 2003. Instédllda tdg ingar inte 1 denna siffra, utan redovisas
sarskilt. Tagforseningar pa grund av infrastruktur, fordon och banarbeten har
minskat jamfort med 2003, medan tagforseningar pa grund av trafikledning och
operatorer har 6kat. For operatorerna lag fraimst sena avgangar fran godstermina-
ler bakom 6kningen.

Storsta minskningen av tdgforseningstimmar skedde pa de mest trafikerade

straken, som motsvarar 68 procent av totala antalet sparkilometer och 86 procent
av trafiken.
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Figur 8.3. Tagforseningar uppdelat pa orsaker. Killa: Banverkets arsredovisning
2004.

Trots att forseningstimmarna for godstrafiken var farre under 2004 &n vad de har
varit sedan 1998, tror Banverket att verksamhetsmalet om att till &r 2007 halvera
forseningarna i godstrafiken med hélften jamfort med 1998 inte kommer att nas.

Timmar
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30000 +—

0 - . . .

2001 2002 2003 2004

Figur 8.4. Tagforseningar i timmar. Killa: Banverkets arsredovisning 2003 och
2004.

Antalet instillda tdg 6kade markant mellan ar 2003 och 2004. En majoritet av de
instdllda avgéngarna berdr godstrafiken, och tdgen blir till stor del ersatta av
tdgavgangar vid annan tidpunkt. Under 2004 blev 68 850 tag instdllda, varav

59 389 ersattes med extrainsatta tag.
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Figur 8.5. Antal instéllda tag. Killa: Banverkets arsredovisning 2004.

Banverket tog under 2004 initiativ till ett forskningsprojekt for att med hjilp av
vaderinformation skapa béttre metoder for att forutse storningar i jairnvagssyste-
met. Forskningen bygger pa tidigare studier som péavisat sambandet mellan
viderforhdllanden, framfor allt sn6 och kyla, och storningar i tdgtrafiken.

Allt fler strackor klarar tyngre laster

Allt fler jarnvagsstrackor forstarks till att kunna béra axellaster upp till 25 ton;
under 2004 forstarktes ytterligare 353 kilometer. Tyngre staltransporter kan nu
ske dven mellan Borldange och Oxelosund. Ocksa striackan Falkoping—Jonkoping—
Nassjo har uppgraderats, vilket gynnar rundvirkestransporter pa jarnvdg. Banver-
ket tror att verksamhetsmalet att hogsta tilldtna axellast till &r 2007 ska 6kas fran
22,5 ton till 25 ton pé jarnvégsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter
kommer att nés.

Nya néatverk fér telekommunikation och fler kompensationssystem

Banverket driver ett par projekt, Trafikinformation till Kund och IT-systemet
Basun, som ska forbéttra hanteringen av trafikinformation. Inom det forstndmnda
projektet har en kundanpassad formuleringsmall f6r hogtalarutrop tagits fram,
medan Basun ska fungera som ett stodsystem som kan anvéndas av alla parter
inom jarnvégssektorn.

Ny teknik for telekommunikation togs i bruk under aret. Genom nétverk ska den
nya utrustningen bl.a. mojliggora nya funktioner pa skyltar och monitorer.

De flesta trafikhuvudmain och jarnvagsforetag har i dag kompensationssystem for
resendrer som drabbats av férseningar och andra brister i trafiken — under 2004
introducerade ytterligare tre foretag egna system. Resegarantierna dr relativt
likartat utformade, sdrskilt nér det géller ersdttningsgilla orsaker och erséttnings-
nivéer. Vanligast dr att den ansvarige ersitter en instdlld tur med erséttningstrafik.
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Vid langre forseningar ersitts resendren med ett vardebevis eller med
kontanterséttning, och vid behov ersétts dven kost och logi vid patvingade
Overnattningar.

Resegarantierna dr oftast allmént formulerade och det kan vara svart for en
resendr att veta vilken trafik resegarantin géller. Forseningar som uppstér utanfor
trafikhuvudmannens geografiska omrdde, men som ger effekter for resenédrer inom
omradet, ersitts oftast inte enligt resegarantierna. En resenir som dker med
resplusbiljett med flera olika ansvariga transportorer maste stélla erséttningskrav
till respektive foretag. En del trafikhuvudmén ger enbart resegarantier for
busstrafiken, eftersom de inte anser sig kunna paverka tagtrafikens eventuella
forseningar.

Sma forandringar i den sparburna kollektivtrafiken i Stockholm

Storstockholms Lokaltrafik, SL AB, redovisar inga storre fordndringar i den
sparburna kollektivtrafiken. Punktligheten 6kade f6r de grona och roda
tunnelbanelinjerna, men minskade nagot f6r den bla tunnelbanelinjen och for
pendeltagstrafiken. For den 6vriga spartrafiken 6kade punktligheten négot, utom
for Lidingobanan och Nockebybanan som fick nagot férsamrad punktlighet.

8.4 Uppfoljning — luftfarten

Forseningarna inom luftfarten 6kade nagot under 2004, enligt Luftfartsverket
framforallt beroende pa trafikokningen. Liksom de tva foregédende dren var drygt
tva tredjedelar av forseningarna mindre dn 15 minuter, medan fem procent var
storre 4n 60 minuter. P4 Arlanda — den enda svenska flygplats dér det fors
komplett forseningsstatistik — utgor vaderférhallanden den enskilt storsta
forseningsorsaken. Arlanda skiljer sig 1 detta avseende fran de flesta andra stora
flygplatser i Europa, dér trangsel 4r en huvudorsak till férseningar. Under éret var
46 procent av alla flygningar pa Arlanda forsenade, vilket dr en forsdmring med
fyra procentenheter jamfort med 2003. Detta trots att antalet ankomster och
avgangar pa flygplatsen under samma period minskade med sex procent for
inrikes flygningar och med sju procent for utrikes flygningar.

8.5 Uppféljning — sjéfarten

Tio procent av svenska farvatten sjomatta enligt internationell
standard

Av de svenska farvattnen dr nu tio procent sjomatta enligt den internationellt
overenskomna standarden IHO S-44. Av de for handelssjofarten prioriterade
farlederna dr omkring 25 procent sjomatta.

Sjofartsverket slutforde hdarom éret digitaliseringen av alla svenska papperssjokort
och under 2005 planeras samtliga sjokort vara leveransklara som elektroniska
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sjokort (ENC). Detta &r tidigare &n planerat. Standarden f6r ENC ér fastlagd av
IHO (International Hydrographic OrganizationSI).

For ndrvarande anvinder cirka 170 fartyg svenska officiella ENC, vilket dr en
6kning med cirka 70 procent sedan &r 2003. Denna andel &r dock fortfarande
mycket liten, d4 omkring 2 700 fartyg trafikerar svenska hamnar varje 4r.
Malsidttningen &r att alla fartyg som seglar i svenska farvatten ska ha tillgang till
aktuella svenska officiella ENC.

Nu ingar sjomotorvagskonceptet i TEN-T

Sedan april 2004 ingar det s.k. sjomotorvigskonceptet i det transeuropeiska
transportndtet (TEN-T), som introducerades 1 borjan av 1990-talet. Konceptet
syftar till att stirka perifera regioners tillgdnglighet inom EU, liksom till att
minska trycket pa unionens viagndt. Det dr ocksa ténkt att sjétransporterna ska
effektiviseras genom utveckling av infrastruktur i form av exempelvis isbrytning,
trafikinformationssystem, hamninfrastruktur och anslutningar till hamnar fran
bade land- och sjosidan.

Sjofartsskydd ar infort och ett utokat hamnskydd ar pa vag

Den 1 juli 2004 tridde de nya reglerna om sjofartsskydd i kraft internationellt.
Samtidigt tradde europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 725/2004 om
forbattrat sjofartsskydd pd fartyg och i hamnanlédggningar i kraft. Bestimmelserna
om sjofartsskydd syftar till att skydda sjofarten mot exempelvis terroristattacker,
genom att forebyggande atgédrder vidtas 1 hamnanldggningar och pa fartyg. Néra
300 hamnanlédggningar i Sverige och 200 svenskregistrerade fartyg har nu
skyddsplaner som godkénts av Sjofartsinspektionen.

Det mest synbara tecknet pa det nya regelverket dr att det runt manga kajomraden
har satts upp staket. Vissa typer av gods och trafik kan kréva att tilltradet
begriansas, omradena bevakas och inpasseringskontroll utfors till vissa delar av
hamnanléggningarna. Det &r inte ldngre mojligt att pd samma sétt som forr att
flanera eller fiska fran kaj i hamnarna. Ockséa godskontrollen i hamnarna har
stramats upp.

EU-kommissionen har nu ocksa lamnat forslag till ett direktiv om 6kat hamn-
skydd (KOM(2004) 0076). Regeringen gav i oktober 2004 Sjofartsinspektionen i
uppdrag att utreda hur ett sddant direktiv pa lampligt sitt skulle kunna inforlivas i
svensk rétt. [nom vintersjofartsomradet pdgar ocksa ett aktivt arbete med att
effektivisera isbrytningsverksamheten genom 6kad samverkan mellan Gstersjo-
landerna.

I THO ir ett mellanstatligt organ som behandlar fragor kring sjokartering och andra hydrografiska
fragor.
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Kortare vantetid pa isbrytarassistans och sma trafikrestriktioner

Den genomsnittliga véntetiden pa isbrytarassistans 2003/04 uppgick till tre
timmar och 18 minuter, vilket kan jgmforas med isvintern 2002/03 nir den
genomsnittliga vantetiden uppgick till fyra timmar och 15 minuter.

Den milda isvintern 2003/04 resulterade ocksa i att omfattningen av
trafikrestriktioner for sjofarten pd de svenska hamnarna var ovanligt sma.

Den tekniska utvecklingen har for 6vrigt medfort att isspaning med helikoptrar
skett 1 mindre omfattning 4n tidigare vintrar. Behovet av isspaning med helikopter
den géngna vintern var ocksa speciellt 1agt pa grund av det lindriga islaget.

8.6 Sammanfattning av transportkvaliteten

Trots att malet for transportkvalitet vidgades i samband med infrastruktur-
propositionen till att gilla kvaliteten i termer av forutsédgbarhet, sékerhet,
flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till information, har
trafikverken dven 1 ar 1 hog grad redovisat utvecklingen enligt den tidigare
modellen. Detta innebér att redovisningen blir mindre heltickande &n vad som
vore Onskvirt.

Allt fler véagar far forstérkt barighet och végarna blir allt jamnare, sdrskilt i
skogslanen. I 6vriga landet dr jamnheten ofordandrad sedan 1992. I jarnvédgsnitet
redovisades farre funktionsstorningar under aret, men kostnaderna for underhall
har 6kat. Aven punktligheten har blivit bittre, sirskilt pd snabbtigen, och antalet
forseningstimmar har minskat. Banverket tror dock inte att malen om punktlighet
och en halvering av antalet férseningstimmar i godstrafiken kommer att uppnas.

De flesta trafikhuvudmén och jarnvagsforetag har numera kompensationssystem
for resendrer som drabbats av forseningar eller andra brister i trafiken. En nackdel
ar dock att resegarantierna endast géller for den del av resan som utfors inom
trafikhuvudmannens omrade och att en drabbad resenir kan tvingas att stélla
ersittningskrav pa varje enskild del av resan.

Forseningarna okade inom luftfarten 2004 jamfort med 2003, framst beroende pa
den okade trafiken. Inom sjofarten har bade ett sjofartsskydd inforts och ett utokat
hamnskydd &r pa vég. Syftet &r att skydda sjéfarten mot terroristattacker.

Sammanfattningsvis dr transportkvaliteten god i det svenska transportsystemet

och SIKA:s bedomning, efter en genomgéng av trafikverkens ars- och
sektorsredovisningar, dr att transportkvaliteten successivt blir allt béttre.
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9 En siaker trafik

9.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal {or trafiksdkerhet géller att langsiktigt ska ingen
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets
utformning och funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta®”.

Regeringen har faststéllt foljande transportslagsovergripande etappmal (prop
2001/02:20).

e Antalet dédade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor inom alla transportslag
bér, i enlighet med nollvisionen, fortiépande minska.

Regeringen har ocksa faststillt foljande etappmal for végtrafiken (prop
1997/98:56).

e Antalet personer som dddas till foljd av végtrafikolyckor bér ha minskat med minst 50
procent till &r 2007 raknat fran 1996 ars niva.

Dessutom har regeringen i viss mén preciserat malen i myndigheternas
regleringsbrev for budgetaret 2004.

Vagverket

Langsiktigt mal

Malet ar att Vagverket genom sin verksamhet skall bidra till att antalet dédade och svart
skadade till f6ljd av vagtrafikolyckor minskar och att antalet dédade i vagtrafikolyckor
understiger 270 personer ar 2007 inom hela vagtransportsektorn.

Mal fér verksamhetsaret

Malet ar att genomféra kostnadseffektiva trafiksdkerhetsatgarder pa det statliga vagnatet
s att antalet dddade minskas. Atgarder som sarskilt syftar till att férbattra barns
trafiksakerhet skall prioriteras.

Banverket
Malet ar att antalet dédade och skadade inom jarnvégstransportsystemet skall minska.
Sarskilt bor atgarder som syftar till barns sékerhet prioriteras.

>2 Proposition 1997/98:56.
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Luftfartsverket

Flygsakerhetsstandarden skall 1&gst vara i niva med den som finns i 6vriga valutvecklade
luftfartsnationer. Fér den tunga kommersiella luftfarten bér malet vara att minst halvera
haverifrekvensen under perioden 1998-2007. Vidare bér antalet haverier inom privatflyget
halveras under perioden. Skyddet mot brottsliga handlingar som aventyrar sékerheten for
den civila luftfarten skall vara i niva med det som finns i 6vriga valutvecklade
luftfartsnationer.

Anvandning av ny teknik, syftande till att uppna ett sakrare flygtransportsystem, skall
stimuleras.

Sjofartsverket
Antalet dédade och svart skadade i handelssjofarten till féljd av olyckor under perioden
1998-2007 bor halveras. Samma mal géller for trafiken med fiske- och fritidsbatar.

Malet for farjetrafiken och 6vrig passagerarsjofart ar att inga allvarliga olyckor skall
intraffa. Atgérder som sérskilt syftar till att férbattra barns sakerhet i sjéfarten skall
prioriteras.

Malet ar att 6ka anvandningen av teknik som framjar ett sakert sjétransportsystem.

Malet ar att efterforskning och raddning av manniskor i sjonéd samt sjuktransporter fran
fartyg, skall kunna utféras dygnet runt inom de omraden som raddningstjanstlagen och
internationella dverenskommelser anger. Ett fartyg skall ha anlant till olycksplatsen inom
tre timmar efter larm om olyckan intraffat pa svenskt territorialhav, och inom sex timmar
om olyckan intraffat pa internationellt vatten som ingar i verenskommen svensk
sjéréaddningsregion.

I det foljande gors en uppfoljning av det transportpolitiska delmalet och etapp-
malen. Mélen 1 myndigheternas regleringsbrev kommer endast att beréras 1 form
av referat frén respektive myndighets &terrapportering till regeringen, i den man
rapporteringen har direkt béaring pa delmal eller etappmal.

9.2 Tillstandsbeskrivning
Samtliga trafikslag

Vigtrafiken svarar for den helt dominerande delen av de dédade och allvarligt
skadade. Antalet dodade i vigtrafiken utgdr mer 4n tre fjardedelar av alla dodade i
trafiken, se figur 9.1. Nar det giller allvarligt (svart) skadade® #r vigsektorn 4n
mer dominerande.

33 For sjofarten ér allvarligt skadad i egentlig mening inte definierat. Dirfor har antalet skadade
anvénts for sjofart, vilka troligen &r fler &n antalet allvarligt skadade.
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Figur 9.1. Preliminart antal dédade samt allvarligt (svart) skadade i olika
trafiksektorer ar 2004. Killa: SIKA:s sammanstilining av uppgifter fran respektive
myndighet.

SIKA har i tidigare uppf6ljningar visat att utfallen for spartrafik, sjofart och luft-
fart dr forhallandevis nédra delmélet att inga ska dodas eller skadas allvarligt.
Utfallet for véagtrafiken dr ddremot 14ngt frdn malet och dr enligt ovan antals-
missigt helt dominerande. Vigtrafiken ges dérfor sérskilt utrymme i denna
uppf6ljning. For spartrafik, sjofart och luftfart begransas uppf6ljningen till referat
ur trafikverkens aterrapportering till regeringen.

Vagtrafik

Vigverkets bedsmning™ av det langsiktiga verksamhetsmalet om en halvering av
antalet dodade dr: ”Det senaste arets utveckling dr hoppingivande, men det hogt
stdllda malet for 2007 bedoms vara mycket svart att nd.”

Bedomningen av verksamhetsmalet om antalet svért skadade &r: ’Antalet svart
skadade enligt polisens rapporter har under 2004 minskat drastiskt. Rapportering-
ens tillforlitlighet under senare ar ar dock oséker, och dérfor ar det svart att
bedoma den faktiska utvecklingen. Antalet reckommendationer fran Trafikskade-
ndmnden om invaliditetserséttning har dock 6kat under senare ar, vilket tyder pa
att delmalet om férre allvarligt skadade inte kan anses vara uppnatt.”

Bantrafik

Banverket redovisar™ en dkning &r 2004, da 79 personer dédades inom statens
sparanldggningar, (inklusive sjalvmord) och 25 skadades allvarligt, jaimfort med
&r 2003 da 76 omkom och 19 skadades allvarligt.”

> Vigverket. Sektorsredovisning 2004.

> Banverket. Arsredovisning 2004.

*% Definitionerna inom jarnvigssektorn ir oklara. SIKA tolkar att ”Jérnvigstransportsektorn”
innefattar samtlig sparbunden verksamhet, dvs. statens sparanldggningar, dvriga jarnvégar,
tunnelbana och sparvégar. Begreppet “Jarnvigstransportsystemet” tolkar SIKA ha samma
omfattning som “Jarnvégstransportsektorn”. I Banverkets sektorsredovisning kan SIKA inte hitta
nagon explicit redovisning gentemot verksamhetsmal och transportpolitiska etappmal f6r hela
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Banverkets bedomning &r: ”Antalet dodade och svart skadade inom statens spar-
anldggningar var fler under 2004 @n under féregdende ar. Okningen, som delvis
forklaras av en storre plankorsningsolycka, innebér att mélet inte uppnas for
2004.”

Luftfart

Luftfartsstyrelsens redovisning®’ visar att utfallet & 2004 ér forhallandevis néira
delmalet. Inom linjefart och chartertrafik intréffade endast ett haveri och det utan
personskador.

Inom privatflyget intraffade 23 haverier ar 2004, varav tva med dodlig utgang och
totalt sju omkomna. Det &r en 6kning jaimfort med ar 2003, d& 17 haverier intraf-
fade varvid inga personer omkom och som 1 sin tur var det basta resultatet pa 30
ar.

Luftfartsstyrelsens bedomning av privatflyget &r att ... malet for privatflyget, dvs.
en halvering av antalet haverier under 1998-2007, inte gér att uppna, trots en
fortfarande svagt gynnsam trend....”

Sjofart

Sjofartsverket rapporterar’® en minskning av antalet dodade och svért skadade
inom kommersiell sjofart. Ar 2004 intriffade 12 allvarliga olyckor varvid inga
skadades och en omkom. Jamfort med ar 2003 4r det en fordubbling av antalet
olyckor, men en halvering av antalet omkomna. I fritidsbatar omkom 32 personer
ar 2004, mot 39 personer ar 2003.

Sjofartsverkets bedomning dr: Utvecklingen pekar pa att malet med en halvering
av antalet omkomna och svért skadade till f61jd av olyckor under perioden 1998-
2007 avseende handelssjofarten kan komma att uppfyllas. Om man skulle beakta
handelssjofartens tillvaxt under perioden blir denna positiva utveckling dnnu tyd-
ligare. En enstaka storre olycka kan fa en stor inverkan pa olyckstalet for ett visst
ar.”

Sjofartsverket tillfogar: ”Sakerhetsmalet om en halvering av antalet omkomna och
svért skadade i fritidsbatstrafiken kommer sannolikt inte att uppnés till 2007. Den
langsiktiga trenden dr dock att antalet omkomna i fritidsbatstrafiken minskar.”

jarnvégstransportsystemet. Daremot relaterar Banverket till malutvecklingen for statens
sparanldggningar i sin arsredovisning.

3 Luftfartsstyrelsen. Flygets utveckling 2004.

¥ Sjofartsverket. Sjofartens utveckling 2004.
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9.3 Beskrivning av tillstandet i vagtrafiken
Forandrat underlag

Underlaget for uppfoljningen av antalet dodade i vagtratiken har dndrats fran och
med uppgifterna avseende &r 2003. Orsaken ir att produktionssystemet for den
officiella statistiken 1 och med Vigverkets nya informationssystem STRADA och
uppgifterna frin Réttsmedicinalverkets databas 6ver obduktioner har forbattrats sa
mycket att det med tillrdcklig sdkerhet gar att avgéra om nagon avlidit till f61jd av
olyckan eller pa grund av sjukdom. SIKA har déarfor fran och med 2003 ars
uppgifter exkluderat sjukdomsfall ur den officiella statistiken om dodade 1
vagtrafiken.

Eftersom etappmalet om en halvering av antalet dédade relaterar till 1996 ars
uppgifter, dvs. en tidpunkt dd den officiella statistiken inkluderade sjukdomsfall,
behover uppgifterna goras jaimforbara. SIKA har berdknat en tidsserie diar den
officiella statistiken justerats bakat i tiden for sjukdomsfallen samt for de tidigare
bristerna i underlaget. Tidsserien anvénds i denna uppfoljning tillsammans med
Vigverkets och SIKA:s prognoser. Justeringen innebédr bland annat att etappmalet
om en halvering éndras till 255 dodade.

Tabell 9.1. Antalet dédade i vagtrafiken i officiell statistik, samt en serie justerad foér
antalet sjukdomsfall och for brister i underlaget innan ar 2003.
Kalla: SIKA Statistik 2004:6.

Officiell Justerad

Ar statistik serie

1996 537 510
1997 541 510
1998 531 490
1999 580 540
2000 591 560
2001 583 550
2002 560 530
2003 529 529

Underlaget for uppfoljningen av allvarligt skadade ér antalet svart skadade. Det
beror pa att matt for allvarligt skadade saknas. Végverket har sedan 1997
regeringens uppdrag att ta fram ett sddant matt men har dnnu inte lyckats.
Skillnaden mellan svéart skadade och allvarligt skadade &r grovt att begreppet svart
skadade ror skadan vid olyckan, medan begreppet allvarligt skadade ror en mer
langsiktig halsoforlust. Talen for svart skadade dr hogre 4n talen for allvarligt
skadade, eftersom bara en del svért skadade far langsiktiga hélsoforluster.

Uppgifterna i den officiella statistiken om polisrapporterade svart skadade har i
sig kvalitetsbrister eftersom polisen inte har kinnedom om alla svart skadade och
darfor inte kan rapportera dem. Studier av det sa kallade morkertalet visar att
polisen rapporterar i storleksordningen 60 procent av det faktiska antalet svart
skadade. Dessutom finns indikationer om att antalet som rapporteras varierar med
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polisens prioriteringar av arbetsuppgifter samt att dessa prioriteringar varierar
over tiden.

Uppgifter om svart skadade méaste darfor anvindas med forsiktighet.

Doédade i vagtrafiken

Den officiella statistiken om antalet dodade 1 végtrafiken ar 2004 &r i skrivande
stund inte klar. Enligt en prognos fran Viagverket omkom preliminért 495 personer
1 vagtrafiken under ar 2004. Det dr 35 personer, eller knappt sju procent férre, an 1
den officiella statistiken for &r 2003”. Se figur 9.2. Cirka 25 procent av de dodade
1 végtrafiken har varit kvinnor under de senaste sex aren.
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0O Officiell statistik exkl. sjukdom m Vv prognos ‘

Figur 9.2. Antal dédade i vagtrafiken 1996-2004, exklusive sjukdomsfall.
Kélla: SIKA Statistik 2004:6 samt Vagverkets sektorsredovisningar 2002-2004.

Etappmalet om en halvering av antalet dodade &r 2007 ir 255 dodade®. Det
prognostiserade antalet dodade ar 2004 &r 495 personer. Antalet dodade maste
déarfor minska med i genomsnitt 80 personer per dterstiende ar om malet ska nas.
Den sammanlagda minskningen hittills under 2000-talet har varit 65 personer.

Utvecklingen i forhallande till 1996 rs nivd om 510 dodade® i vigtrafiken, dvs.
referenspunkten for det transportpolitiska etappmalet, visar att antalet dodade forst
minskade till som ldgst -5 procent ar 1998, for att sedan vara som mest +10
procent ar 2000, for att sedan successivt minska till -2 procent &r 2004. Aven om
antalet dodade minskat de senaste aren, forefaller utvecklingen inte tillracklig for
att etappmalet om en halvering ar 2007 ska kunna nas. Se figur 9.3.

> Vigverkets prognoser éver antalet doda har skilt 0-5 dodsfall fran den officiella statistiken
2002-2003.

% Om hénsyn tas till att sjukdomsfallen exkluderats. Se justerad serie, tabell 9.1.

81 Justerad serie, se tabell 9.1.
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Figur 9.3. Utvecklingen av antalet dodade i vagtrafiken relativt basaret 1996. Index
1996=100. Kalla: SIKA Statistik 2004:6 och Vagverkets sektorsredovisning 2004.

Allvarligt (svart) skadade i vagtrafiken

Under ar 2004 skadades 4 150 personer svart enligt en prognos fran Vigverket.
Det dr 514 personer, eller 11 procent mindre &n féregaende ars uppgifter i den
officiella statistiken. Jaimfort med ar 1996 ar det emellertid en 6kning med 313
personer, eller atta procent. Se figur 9.4.
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Figur 9.4. Antal polisrapporterade svart skadade i vagtrafiken ar 1996-2004.
Killa: SIKA Statistik 2004:6 samt Vagverkets sektorsredovisningar 2003-2004.

Antalet svart skadade har okat i férhallande till 1996 ars niva om 3 867 svart ska-
dade, se figur 9.5. Ar 2003 var nivan 22 procent Sver, och ar 2004 var den Atta
procent 6ver 1996 ars niva. Inte nagot ar har antalet svart skadade understigit
1996 ars niva.
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Figur 9.5. Utvecklingen av antalet svart skadade i viagtrafiken relativt basaret 1996.
Index 1996=100. Kalla: SIKA Statistik 2004:6 och Vagverkets prognoser i
sektorsredovisningen 2004.

Okningen av antalet polisrapporterade svart skadade mellan 2001 och 2002 beror
snarare pa ett minskat morkertal i rapporteringen én att det faktiska antalet svart
skadade okat. Det minskade morkertalet hdanger troligen samman med introduk-
tionen av STRADA och de insatser for motivering och utbildning av registrerande
poliser som d& genomfordes.

Aven om antalet polisrapporterade svért skadade minskade ar 2004 forefaller
trenden for hela perioden vara en svag 6kning. Intrycket bekriftas av den prognos
som redovisas 1 kapitlet om transportutvecklingens konsekvenser pé
trafiksdkerhetsmalet.

Nuvarande utveckling inom végtrafiken leder inte till malen

Sammantaget kan vi konstatera att utvecklingen i végtransportsystemet det senas-
te aret inte varit forenlig med delmalet om att ingen ska dodas eller allvarligt ska-
das. Den antalsmassiga utvecklingen av dodade och svart skadade har sedan ar
1998 snarare pekat i motsatt riktning 4n mot delmalet.

Etappmalet om att antalet dodade och allvarligt skadade fortlopande ska minska i
viagtrafiken kan foljaktligen inte heller sdgas vara uppfyllt ar 2004.

Vad giller etappmalet om en halvering av antalet dédade i vagtrafikolyckor
mellan 1996 och 2007 4r situationen i stort sett ofordndrad sedan ar 1996. Om
etappmalets halvering av antalet dodade ska kunna nés &r 2007 méste antalet
minska med i genomsnitt 80 dodade varje aterstdende ar. Den sammanlagda
minskningen hittills under 2000-talet har varit 65 personer. Etappmaélet forefaller
endast mojligt att nd om drastiska atgirder vidtas for att 6ka sékerheten.

I prop 2001/02:20 foreslogs att styrning mot malen delvis skulle ske genom
regleringsbreven. Vigverket dr den enda myndighet som har ett kvantifierat
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verksamhetsmal om antalet dodade i végtrafiken inskrivet i regleringsbrevet, men
forst for budgetaret 2005. Enligt regleringsbrevet ska Vagverket med sina insatser
pa det statliga vignitet uppnéd en minskning av antalet dédsfall med minst 20
personer under ar 2005.

Det finns ingen handlingsplan som konkret visar hur etappmalet ska kunna nés. 1
Vigverkets Nationella plan for vigtransportsystemet 2004—-2015 presenterades ett
embryo till en plan i de sé kallade anviandningstillstinden, som “teoretiskt” skulle
leda till att etappmalet nds. Vigverket redovisade ddremot inte vilka &tgidrder som
skulle sattas in eller vilka aktorer som skulle sétta in dem, vilket kanske kan
forklaras av att tillstdnden delvis ror verksamhet dir andra d4n Vagverket har
mandat att besluta om insatser, t.ex. kommunerna eller Polisen. En annan
forklaring &r troligen det faktum att atgérdernas effekter till viss del &r oklara
eftersom effektsamband saknas.

Om etappmalet om en halvering av antalet dodade till ar 2007 ska uppnas,
behover mer drastiska atgérder vidtas &@n hittills. Alternativt bor regeringen
Overviga att omformulera etappmalet.

Antalet allvarligt skadade i végtrafiken kan i milhdnseende betraktas som ett lika
stort eller storre problem dn antalet dodade. Allvarligt skadade inom végtrafiken
utgor det absoluta flertalet av de allvarligt skadade och dédade inom hela
transportsystemet. Utfallet ar 2004 forefaller langt fran det transportpolitiska
delmédlet och utvecklingen forefaller inte rora sig mot malet utan snarare i motsatt
riktning.

Annu finns det ingen definition eller nigot métt pa allvarlig skada framtaget.
Foljaktligen finns inte heller nagot kvantifierat etappmal om allvarligt skadade 1
végtrafiken, vare sig beslutat av riksdagen eller uttryckt i ndgon myndighets
regleringsbrev. Inte heller finns ndgon handlingsplan som konkret visar hur de
allvarligt skadade 1 végtrafiken ska kunna minskas.

Om antalet allvarligt skadade ska kunna fas att minska forefaller det angelédget att
bestdmma vad en allvarlig skada ir, sé att sdrskilda atgirder kan utformas.

9.4 Sammanfattning av trafiksidkerheten

En sammanfattande bedomning av utvecklingen fram till och med ar 2004 leder
till slutsatsen att transportsystemets utformning och funktion inte har anpassats till
de krav som foljer av att ingen pa lang sikt ska dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor.

Det ar utvecklingen inom végtrafikomradet som ger anledning till denna nedslé-
ende slutsats. Antalet dodade inom végtrafiken &r oférandrat ar 2004 jamfort med
1996, medan antalet svart skadade har 6kat under samma period. Nivaerna &r
dessutom sa hoga att utfallet inom andra delar av transportsystemet kan uttryckas i
promille av utfallet i vigtrafiken.
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I dagslédget forefaller det inte heller finnas nagon plan med konkreta insatser vars
effekter kan pavisas ha forutséttningar att leda utvecklingen 1 annan riktning.

Om etappmalet om en halvering av antalet doda till &r 2007 ska uppnas, behéver
mer drastiska atgérder vidtas én hittills. Alternativt bor regeringen 6vervéga att
omformulera etappmalet.

Vidare forefaller det angeldget att faststélla vad en allvarlig skada 4r s att
atgirder kan utformas for att minska antalet allvarligt skadade.

For de tre 6vriga trafikslagen befinner sig utfallet s& ndra delmalet att de inte kan
sdgas utgora ett ur malhdnseende allvarligt problem, 4ven om det transportslags-
Overgripande etappmal som regeringen har satt upp for utvecklingen inom
trafiksdkerhetsomrddet inte ndddes till alla delar under ar 2004.
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10 En god miljo
10.1 Gallande mal

Delmélet En god miljo innebér att transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pa en god och hélsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kultur-
milj6 skyddas mot skador. En god hushéllning med mark, vatten, energi och andra
naturresurser ska frimjas.®” Till delmalet finns ett antal etappmal som regeringen
fastslagit. Dessa finns redovisade i bilaga 1. I bilagan finns dven tabelluppgifter
over transportsektorns utslépp till luft.

Redovisningen i kapitlet gors trafikslagsovergripande per miljomal. Inledningsvis
i varje avsnitt redovisas géllande miljokvalitetsmal och transportpolitiska
etappmal. SIKA:s uppdrag &r att f6lja upp de transportpolitiska etappmélen, men
for att sitta transportsektorns miljoproblem i relation till hela samhéllets har vi
valt att &ven redovisa miljokvalitetsmélen. For redovisningar av insatser som
trafikverken har genomfort under 2004 hénvisar vi till respektive sektors-
redovisning. Eftersom de direkta utsldppen fran jarnvagstrafiken dr mycket sma
redovisas de enbart i tabellerna i bilaga 1och kommenteras inte nidrmare i
kapiteltexten.

10.2 Utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar
Koldioxidmalet nas inte utan ytterligare atgarder

Delmalet for miljokvalitetsmalet Begrdnsad Klimatpaverkan innebér att for
perioden 2008-2012 ska de svenska utsldppen av véxthusgaser som ett
medelvirde vara minst fyra procent ligre jamfort med &r 1990.% Det
klimatpolitiska malet om fyra procents utsldppsminskning innehaller inte nagon
bordefordelning mellan sektorer. Enligt Sveriges rapportering till klimat-
konventionen 1 november 2004 6kade utsldppen av vixthusgaser i Sverige med
ndrmare fyra procent under ar 2003. Jamf{ort med 1990 &r den totala utsldppsnivin
2003 oforandrad. Enligt Kontrollstation 2004 beréknas de samlade utslédppen av
vixthusgaser 1 Sverige minska med drygt en procent till &r 2010 jamfort med
1990, om inga ytterligare atgirder vidtas.** Transportsektorn stod for 29 procent
av de totala vixthusgasutsldppen i Sverige 2003. Ungefér 95 procent av transport-
sektorns viaxthusgasutsldpp dr koldioxidrelaterade.

52 Prop. 1997/98:56. Transportpolitik for en hillbar utveckling.

53 Prop. 2001/02:55. Sveriges klimatstrategi.

5 Naturvérdsverket. Kontrollstation 2004 — Naturvérdsverkets och Energimyndighetens underlag
till utvdrderingen av Sveriges klimatstrategi.
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Trafikverkens sektorsredovisningar visar att transportsektorns koldioxidutslapp
har 6kat med nérmare fem procent ar 2004 jamfort med 1990.% Vigtrafikens
utsldpp har under perioden 6kat med nio procent. Det dr nédstan uteslutande de
tunga lastbilarna som stétt for 6kningen. De senaste aren har dven utsldppen fran
latta lastbilar 6kat. Under 2004 var utslédppen fran vigtrafiken oforandrade jamfort
med 2003 trots okat trafikarbete. Detta beror framfor allt pa den 6kade
inblandningen av etanol i bensin. Inblandningen nérmar sig den maximalt tilldtna
nivan pa fem procent i motorbensin och kan ddrmed inte i ndgon stérre omfattning
bidra till att ytterligare begriansa utsldppsokningen om inte EG-lagstiftningen
andras.

Enligt de konsekvensberdkningar av utsldppen som redovisas i kapitel 4 kommer
koldioxidutsldppen att 6ka med drygt tolv procent till ar 2010 jamfort med 1990.
Vigtrafikens utslapp bedoms i1 dessa berdkningar 6ka med ndarmare 16 procent.
Enligt Védgverkets bedomning kommer utsldappen fran végtrafiken 6ka med 23
procent under samma period. Skillnaden beror pa flera faktorer. Den kanske
viktigaste skillnaden &r att Véagverket och SIKA har utgétt fran olika prognoser
avseende transportarbetet. Vagverket har utgatt fran den prognos som SIKA tog
fram till Kontrollstation 2004, medan SIKA anvént den prognos som togs fram till
Omvirldsanalysen i november 2004. Dessutom har Vigverket gjort en del
justeringar i prognosen till Kontrollstation 2004 i form av

1. en forfinad fordelning av lastbilarnas transportarbete nir det géller
storleksindelningen jamfort med tidigare berdkningar.

2. nagot modifierade beldggningsgrader for personbilar till 2010 och 2020, se
tabell 10.1. SIKA antar oférédndrade beldggningsgrader under hela
berdkningsperioden.

3. en uppdaterad modell f6r utslappsberdkningarna.

Tabell 10.1. Antagna beldggningsgrader fér personbilar.

2000 2010 2020
Vagverket 1,54 1,49 1,49
SIKA 1,51 1,51 1,51

Oavsett vilken av prognoserna som anses vara mest sannolik &r slutsatsen den-
samma, ndmligen att det transportpolitiska etappmalet som innebir att koldioxid-
utsldppen ska stabiliseras pa 1990 ars niva till 2010 inte kommer att nas utan att
kraftfulla atgiarder vidtas.

Svaveldioxidmalet kommer eventuellt att nas

Delmaélet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innebér att
svaveldioxidutsldppen 1 Sverige ska ha minskat till 60 000 ton &r 2010. Enligt
Sveriges rapportering till CLRTAP (konventionen for langvaga luftfororeningar) 1

6> Utslappssiffrorna som limnas av trafikverken ir inte jimforbara med de som limnas till
Sveriges internationella rapporteringar. Se kapitel 3 i Etappmal for en god miljo (SIKA Rapport
2003:2) for en ndrmare genomgéng av de olika rapporteringsformaten.
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december 2004 var utsldppen ar 2003 drygt 52 000 ton. Transportsektorn star for
nio procent av de svenska svaveldioxidutsldppen om man endast ser till inrikes
utsldpp (dvs. utan att ta hansyn till det brénsle som bunkras for internationell
sjofart och luftfart). Tar man dven hédnsyn till den internationella bunkringen star
transportsektorn for drygt 60 procent av svaveldioxidutslédppen. Jamfort med
tidigare ar star sjofarten for en betydligt stérre andel, framfor allt beroende pa
reviderade berdkningar inom sj6farten.

Enligt SIKA:s sammanstéllning av trafikverkens sektorsredovisningar har trans-
portsektorns svaveldioxidutsldpp minskat nagot under perioden 1995 till 2004.
Utsldppen fran végtrafiken har minskat sedan 1995 tack vare brinslen med ldgre
svavelinnehall. Under 2004 har utsldppen fran flyget 6kat ndgot igen efter nigra
ar med minskade utsldppen. Detta beror pa att flygets trafikarbete har dkat igen
efter nagra ars minskning. Sj6fartens utsldapp har inte minskat i nagon storre
omfattning de senaste dren. Det transportpolitiska etappmélet som innebair att
svaveldioxidutsldppen fran transporter i Sverige ska ha minskat med minst 15
procent till &r 2005 jamfort med 1995 ser énda ut att kunna nés. De omarbetade
farledsavgifterna som borjade gélla den 1 januari 2005 forvintas leda till
ytterligare minskningar. De nya avgifterna ska leda till béttre incitament att
anvinda brianslen med ldgre svavelhalt.

Eftersom det fortfarande rader osékerhet kring sj6fartens utslappsstatistik &r det
svart att med sékerhet uttala sig om méluppfyllelsen. Sjofartsverket skriver i sin
sektorsrapport for 2004 att de tekniska forutsittningarna for att berékna utsldppen
nu haller pa att forbattras avsevirt. Sjofartsverket har paborjat ett arbete for att
utveckla effektivare, mer anvindbara och kvalitetssidkrade berdkningsmetoder.
Detta arbete kan forbéttra de framtida utslappsberdkningarna, men sannolikt
kommer arbetet inte 16sa problemen med att beskriva de historiska utslappen
korrekt.

Etappmalet for utslapp av kvaveoxider kommer att nas

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innebér att utslappen av
kvéveoxider till luft i Sverige ska ha minskat till 148 000 ton &r 2010. Enligt
Sveriges rapportering till CLRTAP i december 2004 var utsléppen ar 2003
ungefiar 206 000 ton. Transportsektorn star for néstan 52 procent av de svenska
kvaveoxidutsldppen om man bara ser till inrikes utslapp. Tar man &dven hénsyn till
den internationella bunkringen stér transportsektorn fér narmare 70 procent av
utsldppen.

Det transportpolitiska etappmalet for kvdaveoxider som innebér att utslédppen fran
transportsektorn i Sverige ska ha minskat med minst 40 procent till &r 2005
jamfort med 1995 ars niva ser ut att kunna nas. Utsldppen fran transportsektorn
har minskat med nistan 40 procent under perioden 1995 till 2004. Minskningen
beror till stor del pé allt stringare avgaskrav pa personbilar. Nar det géller de
skdrpningar av avgaskraven som inforts for tunga fordon mellan 1993 och 2001
har dessa inte lett till de forvantade minskningarna av utslédppen. Utslappen fran
de tunga fordonen har varit ofordandrade eller t.o.m. kat ndgot under perioden. De
nya avgaskrav som infors under perioden 2005 till 2009 forviantas leda till kraftigt
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minskade utsldpp. Minskningen av sjofartens utslapp beror pa att allt fler fartyg
vidtar kvdveoxidreducerande atgirder tack vare de miljodifferentierade
farledsavgifterna.

Etappmalet for utslapp av kolvaten kommer sannolikt inte att nas

Delmalet for miljokvalitetsmalet Frisk luft innebir att utslédppen av flyktiga
organiska dmnen (VOC) ska ha minskat till 241 000 ton ar 2010.°° Enligt Sveriges
rapportering till CLRTAP i december 2004 var utsldppen knappt 303 000 ton ar
2003. Transportsektorn star for knappt 30 procent av de svenska kolviteutsldppen.
Darutover star drivmedelshanteringen for knappt fem procent av utsldappen.

Det transportpolitiska etappmaélet f6r kolviaten som innebér att utsldppen fran
transportsektorn i Sverige ska ha minskat med minst 60 procent till &r 2005
jamfort med 1995 ars nivd kommer sannolikt inte att nis. Utsldppen fran
transportsektorn har minskat med 53 procent under perioden 1995 till 2004. Det &r
framfor allt utsldppen frén végtrafiken som har minskat bland annat tack vare
skérpta avgaskrav for nya bilar. Enligt SIKA:s konsekvensberdkningar bedoms
utsldppen komma att mer &n halveras till 2020 jamfort med utslappen ar 2004.
Detta gor att &ven om inte etappmalet till ar 2005 nés ser utvecklingen positiv ut
for kolviteutsldppen fran transportsektorn.

En stor osdkerhetsfaktor nar det giller maluppfyllelsen utgors av fritidsbatarnas
kolviteutslapp. Avgaskrav for kolviteutslapp fran fritidsbatar har inforts. Antalet
effektivare tvétakts- och fyrtaktsmotorer 6kar vilket kommer att medfora att ut-
slappen per motoreffekt minskar. Den positiva tekniska utvecklingen motverkas
av att allt fler fritidsbatar anvénds och ofta med allt kraftigare motorer. Om de
totala utsldppen fran fritidsbatar 6kar eller minskar gér inte att avgéra med 1 dag
tillgdngliga uppgifter. Eftersom fritidsbatarna star for huvuddelen av
kolvéteutslappen dr det angeldget att det kommer till stdnd forbattrade
utslappsberdkningar for dess utsldpp. Vi har, 1 brist pa béttre, valt att anvdanda
samma osdkra berdkning pa 13 800 ton for &r 2000 dven for 6vriga ar inklusive
malaret.

Luftkvaliteten ar ett fortsatt problem for manga tatorter

Nar det géller luftkvaliteten 1 vara tatorter finns inga etappmal for transport-
sektorn. Daremot finns det miljokvalitetsnormer som infordes 1 samband med att
miljobalken tradde 1 kraft 1999. Miljokvalitetsnormer finns for ndrvarande for
kvavedioxid, kviaveoxider, svaveldioxid, bly, partiklar, bensen och koloxid.
Dessutom har riksdagen faststéllt ett antal delmal for miljokvalitetsmalet Frisk
luft. Se bilaga 1 for géllande gransvarden och mal.

Det dr dock inte enbart utsldppen fran végtrafiken som spelar roll for halterna av
luftfororeningar i tatorter. Andra viktiga kéllor kan vara utslidpp frén sjofarten och

%De flyktiga organiska dmnena (VOC) bestar av flyktiga kolviteforeningar och liknande
organiska gmnen som medverkar till uppkomsten av ozon i de lagre luftlagren. Framover i
rapporten bendmns dessa foreningar kolviten.
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vedeldning. Hur olika killor bidrar till den lokala luftkvaliteten varierar fran ort
till ort.

Utslédpp av partiklar fran vagtrafiken harror dels fran avgaser, dels fran dubbdéck-
ens slitage av vigbanan, slitage av ddck och bromsar och frén vinterns sandning. I
vagndra miljoer bidrar partiklar fran slitage med 70—80 procent av luftens totala
partiklar (rdknat som PM10) under vinterhalvaret och 50-60 procent under
sommarhalvaret. Valet av material i vighéllning och renhallningsatgérder har
darfor stor betydelse for halten av partiklar 1 luften.

Olika partiklar har troligen olika effekt pa hilsan beroende pa storlek, form och
innehall. Finare partiklar bedoms bidra till ndgra tusen fortida dodsfall per ér i
Sverige. Aven storre partiklar, som i nirheten av vigtrafik till stor del #r slitage-
partiklar, har visat sig 6ka antalet akutbesok och inldggningar pé sjukhus for
problem i andningsvégar och lungor.

Enligt en rapport fran IVL och Naturvardsverket (2005) 6verskreds under vintern
2003/04 miljokvalitetsnormen for PM10 1 Stockholm och Uppsala vid méitningar 1
gaturummet. Atminstone en fjirdedel av kommunerna kan ha problem att klara
normen som ska vara uppnadd den 1 januari 2005.

I bl.a. Stockholm och Géteborg har métningar av kviavedioxid i gatuniva under
vintern 2003/04 overskridit miljokvalitetsnormens krav. En femtedel av kommun-
erna kan f4 problem att klara normen.

Manga kommuner kan f& problem att klara normen for marknéra ozon 2010. Halt-
erna i tiatorter tenderar att oka, delvis till f61jd av minskade kvaveoxidutslépp.
Ozonet bedoms leda till fler an tusen dodsfall per ar i Sverige.

Haltmétningar vinterhalvaret 2003/04 visar att den tidigare kraftiga trenden med
minskade halter avtagit och luftkvaliteten har forbéttrats mindre de senaste fem
aren. Denna utveckling kan enligt SMHI troligen inte férklaras av meteorologiska
faktorer. Utsldappen fran végtrafiken beréknas ha fortsatt att minska under de
senaste aren, trots okat trafikarbete. Att halterna av kvivedioxid inte har minskat i
tdtorterna, trots att kviveoxidutslappen har minskat, beror till viss del pa de
kemiska reaktioner som sker mellan ozon och kvédvemonoxid.

10.3Buller

I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) angavs att de etappmal for
storningar fran trafikbuller som riksdagen beslutade om i enlighet med prop.
1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida transporter ska ligga fast. |
propositionen redovisas dels riktvdrden, dels ett atgérdsprogram i tvé etapper mot
storningar av trafikbuller 1 befintlig bebyggelse, se bilaga 1. Det forsta etappmaélet
ska uppnds senast ar 2007. For det statliga vdg- och jarnvégsnéten skulle etapp-
mélet uppnas till &r 2003. Aven Luftfartsverket fick i uppdrag att genomfora
atgarder kring de statliga flygplatserna till r 2003.
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Vigverket har fatt sitt etappmal for det statliga vagnatet framflyttat till 2005. For
Banverket giller enligt deras regleringsbrev for ar 2004 att dtgédrder ska vidtas sa
att det 4r 2004 inte ska finnas nagra bostadslédgenheter som utséatts for buller fran
jarnvégstrafik overstigande 55 dBA (maxvirde) vid fler dn fem tillfidllen per natt.

Viégverket har atgédrdat bostidder kring bullerutsatta vagar under 2004. Trots att
atgarderna har lett till att antalet bullerutsatta har minskat bedomer Végverket att
de inte kommer att klara etappmalet till ar 2005 for det statliga vignétet. Inte
heller kommer etappmaélet fér de kommunala vdgarna att nas till 2007.

Banverket har vidtagit atgirder vid permanentbostdder enligt etapp 1. Under 2004
atgirdades 6ver 6 000 bostdder. Banverket bedomer att det vid arsskiftet fortfaran-
de finns knappt 180 bostdder som é&r utsatta for den maximala bullernivan.

De flesta av Luftfartsverkets flygplatser &r bulleratgérdade enligt etapp 1. Vid
Bromma och Umead pagar bullerisoleringsatgirder som berdknas vara klara under
2005. Vid Halmstads och Angelholms flygplatser har inte nagra atgirder vidtagits
an pa grund av att Luftfartsverket avvaktar besluten av miljoprévningarna.

Sammantaget for transportsektorn bedoms inte etappmalen for buller nas till 2005
for de statliga vagarna och jarnvdgarna eller till 2007 for det 6vriga trafiknétet.

Trafikokningen, nya bostdder i redan bullerstérda lagen och utbyggnad av végar
och gator bedoms 6ka antalet personer som dr storda med upp till tre procent per
ar. Bullret fran ddck mot viagytan 6kar genom att fordonen blir tyngre och har allt
bredare dick. Aven for den sparbundna trafiken krivs atgérder fortlopande for att
minska storningar ldngs banor dér trafikeringen okar eller bostadsforhallandena
dndras.

10.4 Kretsloppsanpasshing

For kretsloppsanpassning av infrastrukturen redovisades 1 proposition 1996/97:53
Infrastrukturinriktning for framtida transporter tre etappmal for perioden fram till
ar 2007, vilka innebér att miljofarliga material inte ska foras in i infrastrukturen,
anvindandet av icke fornyelsebara material ska minimeras samt att materialen i
infrastrukturen ska atervinnas eller ateranviandas och deponering i princip ska
upphora. I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) beslutades det att
etappmal for kretsloppsanpassning bor utvecklas. Dessutom finns det ett antal
miljokvalitetsmal som beror kretsloppsanpassningen av infrastrukturen. Bland
annat finns ett delmal for uttag av naturgrus. Se vidare bilaga 1.

Eftersom anviandningen av milj6farligt avfall och icke fornyelsebart material ser
sa olika ut anser SIKA att det inte 4r meningsfullt att géra ndgon dvergripande
sammanstillning av trafikverkens redovisningar utan hénvisar istéllet till
respektive sektorsredovisning.

Den sammantagna bedomningen &r att trafikverken arbetar med att minska

anviandningen av miljofarligt avfall och icke fornyelsebart material. Precis som i
tidigare ars maluppfoljningsrapporter dr det svart att bedoma om omfattningen 1
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arbetet &r tillricklig eftersom det inte finns ndgra kvantifierade etappmal for
kretsloppsanpassningen.

10.5Natur- och kulturmiljé

I den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljon. Nar det géller natur- och
kulturmiljé angav regeringen i proposition 1996/97:53 vissa mélséttningar for nya
transportanldggningar, se bilaga 1.

Banverket och Vigverket arbetar med att minska barridr-, intrangs och fragment-
eringseffekter genom att bl.a. bygga broar f6r gdng- och cykeltrafikanter och
minska vandringshindren for djur.

Vigverket har tillsammans med de 6vriga trafikverken och SIKA arbetat med ett
projekt som kallas mal och matt for natur- och kulturmiljén for att hantera dessa
fragor i infrastrukturen. Projektet har utvecklat kriterier fér natur- och
kulturvirden vid planering, drift och underhdll av viagar. Syftet ar att mojliggora
uppfoljning och rapportering av maluppfyllelsen for de svarmitbara virden som
natur- och kulturmiljén vérnar om.

10.6 Sammanfattande bedémning av miljén

Transportsektorns utslapp av koldioxid har 6kat med ndrmare fem procent ar 2004
jamfort med 1990 ars utsléapp. Under 2004 var utslédppen i stort sett oférandrade
jamfort med 2003 trots okat trafikarbete. Detta beror framfor allt pa4 den 6kade
inblandningen av etanol i bensin. Inblandningen nérmar sig den maximalt tillatna
nivan pd fem procent och kan didrmed inte i ndgon storre utstrackning bidra till att
ytterligare begrinsa utslappsokningen. Om inga ytterligare atgérder vidtas
berdknar SIKA att utsldppen kommer 6ka med knappt elva procent till 2010
jamfort med 1990, dvs. det transportpolitiska etappmalet att stabilisera utsléppen
kommer inte att nas. Végtrafikens utslapp bedoms 1 dessa berdkningar 6ka med
drygt 13 procent. Enligt Vagverkets bedomning kommer utsldppen fran
végtrafiken 6ka med 23 procent under samma period. Skillnaden 1 beddmningarna
beror pé att SIKA och Vigverket utgér fran olika scenarier.

Etappmalet for utslapp av kvdveoxider kommer att nas. Etappmaélet for
svaveldioxid kommer eventuellt att nds, men déirefter dr det osdkert om
utvecklingen gar at rétt hall. SIKA:s berdkningar pekar pé att utsldppen t.o.m. kan
komma att 6ka nagot fram till 2020. Utslappsmaélet for kolvdiiten kommer sannolikt
inte att nds. Utvecklingen ser dnda positiv ut enligt SIKA:s berdkningar, som
pekar pd att utsldppen mer dn halveras till ar 2020 jamf{ort med 2004. Utslédppen
av svaveldioxid, kvdveoxider och kolvéten fran végtrafiken har minskat under
hela uppfoljningsperioden dels genom renare brénslen, dels genom strangare
avgaskrav. Det rader fortsatt osékerhet kring sjofartens utsliapp. Sjofartsverket
skriver 1 sin sektorsredovisning att de tekniska forutséttningarna for att berdkna
utsldppen haller pa att forbattras avsevért. Det padgéende arbetet kommer att leda
till forbattrade utslappsberikningar. Nar det giller fritidsbatarnas kolvéteutslapp

SIKA Rapport 2005:1



102

kommer problemen att kvarsta dven framover. Eftersom fritidsbatarna star for en
stor del av transportsektorns kolviteutsldpp dr det angelédget att forbattra dessa
berdkningar och dessutom att vidta atgirder for att minska utslappen.

Nir det giller luftkvaliteten i tdtorter visar haltmédtningar for vinterhalvaret
2003/04 att den tidigare kraftiga trenden med minskade halter avtagit och att luft-
kvaliteten har forbittrats mindre de senaste fem aren. Atminstone en fjirdedel av
kommunerna kan fa problem att klara miljokvalitetsnormen for PM10 som ska
vara uppnadd den 1 januari 2005. En femtedel av kommunerna kan f& problem att
nd miljokvalitetsnormen for kvévedioxid som ska vara uppnddd den 1 januari
2006. Manga kommuner kan fa problem att klara normen f6r marknéra ozon ar
2010.

Etappmalet for buller som avser atgérder 1 den befintliga bebyggelsen bedoms
inte nds till 2005 for de statliga vigarna och jarnvédgarna, och inte heller till ar
2007 for det ovriga trafikndtet. Det finns flera trender som péaverkar mojligheterna
negativt att uppnd etappmalet for buller. Trafiktillvéxten dr den underliggande
orsaken till svarigheterna att nd malet. Aven nya bostider och utbyggda vigar,
gator och jarnvégsspar okar antalet bullerstérda personer. Ytterligare en negativ
faktor dr det 6kande antalet stora bilar med breda déck eftersom dessa bilar bullrar
mer.

De angivna transportpolitiska mélsattningarna for kretsloppsanpassning och
natur- och kulturmiljon dr svara att f6lja upp eftersom det i dag saknas
kvantifierade etappmal for transportsektorn som dr uppfoljningsbara. Trafikverken
arbetar med att minska anvidndningen av miljofarligt avfall och icke fornyelsebart
material. Precis som tidigare ars maluppfoljningsrapporter dr det svart att bedoma
om omfattningen i arbetet ar tillrdcklig eftersom det inte finns nagra kvantifierade
etappmal. Arbetet med kretsloppsanpassning gér at rétt hall. Trafikverken haller
fortsatt pé att revidera och utveckla mal och matt fér natur- och kulturmiljon.
Metoden ska finnas fardig ar 2005 for att sedan borja tillimpas av trafikverken.

Sammanfattningsvis fortsétter koldioxidutsldppen och antalet bullerstorda att 6ka.
Utslappsmalet for kviveoxider kommer att nds, och malet for svaveldioxid
kommer sannolikt att nds. Utvecklingen for kolvéteutsldppen gér at rétt hill, men
etappmalet kommer sannolikt inte att nds. Den tidigare kraftiga trenden med
minskade halter har avtagit och luftkvaliteten har forbattrats mindre de senaste
fem dren. Kretsloppsanpassningen gar at rétt hill, men frigan dr om takten ar
tillracklig. Nér det géller natur- och kulturmiljon ar utvecklingen oséker. Den
sammanlagda bedomningen av delmalet En god miljo blir att utvecklingen
fortsitter att gé at fel hall, &ven om utvecklingen har gatt at ratt hall pa vissa
omraden.
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Bilaga 1 Redovisning av géllande etappmal
och utslappsstatistik

Delmélet En god miljo innebér att transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pd en god och hélsosam livsmilj6 for alla, dédr natur- och
kulturmiljo skyddas mot skador. En god hushéllning med mark, vatten, energi och

andra naturresurser ska frimjas.®” Till delmélet finns det ett antal etappmél som
regeringen fastslagit.

Utslapp till luft

Koldioxid

Etappmalet for koldioxid innebér att koldioxidutslappen fran transporter i Sverige ar
2010 bor ha stabiliserats pa 1990 ars niva.

Delmalet f6r miljokvalitetsmalet Begrdnsad klimatpaverkan innebér att for
perioden 2008 - 2012 ska de svenska utsldppen av vixthusgaser som ett
medelvirde vara minst fyra procent ligre 4n de var 1990.%°

Tabell 1. Utsldapp av koldioxid fran transportsektorn, miljoner ton.

Killa: Vagverkets, Luftfartsstyrelsens och Sjéfartsverkets sektorsredovisningar
2004, samt Banverkets webbsida. Utslappen for 2010 och 2020 ar SIKA:s
konsekvensberdkningar som redovisas i kapitel 4.

1990 2000 2001 2002 2003 2004 2010 2020

Végtrafiken 173 183 184 188 189 189 20,0 224
Sjofarten* 2,8 3 2,6 2,8 2,5 2,5 2,8 3,1
Luftfarten 1,6 1,6 1,5 1,4 1,3 1,4 1,6 1,7
Jarnvégstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 <0,1 0,1 0,1
Summa 21,8 23 226 231 228 228 245 273
Etappmal 2010 21,8

* Nya uppgifter for 2003. F6r 2004 har 2003 ars siffror anvénts.

7 Prop. 1997/98:56. Transportpolitik for en hallbar utveckling.
5 Prop. 2001/02:55. Sveriges klimatstrategi.
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Svaveldioxid

Etappmalet for svaveldioxid innebar att svaveldioxidutslappen fran transporter i
Sverige bor ha minskat med minst 15 procent till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innebér att ar 2010 ska
utsldppen i Sverige av svaveldioxid till luft ha minskat till 60 000 ton.

Tabell 2. Utsldpp av svaveldioxid fran transportsektorn, tusen ton.

Kalla: Vagverkets, Luftfartsstyrelsens och Sjoéfartsverkets sektorsredovisningar
2004, samt Banverkets webbsida. Utslappen fér 2005, 2010 och 2020 ar SIKA:s
konsekvensberdkningar som redovisas i kapitel 4.

1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2020

Vagtrafiken 1,8 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Sjofarten™ 21,6 19 19 22 20 20 18,8 18,9 194
Luftfarten 0,4 0,5 0,5 0,4 04 0,5 0,4 04 0,3
Jarnvagstrafiken <0,1 0,1 <01 <01 <01 <0, <01 <0,1 <01
Summa 23,8 198 19,7 226 206 20,7 195 196 20,0
Etappmal 2005 20,2

* Nya uppgifter for 2003. F6r 2004 har 2003 ars siffror anvénts.

Kvaveoxider

Etappmalet for kvaveoxider innebar att kvaveoxidutsléppen fran transporter i Sverige
bér ha minskat med minst 40 procent till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Delmaélet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innebér att r 2010 ska
utsldppen i Sverige av kvédveoxider till luft ha minskat till 148 000 ton.

Tabell 3. Utslapp av kvaveoxider fran transportsektorn, tusen ton.

Killa: Vagverkets, Luftfartsstyrelsens och Sjoéfartsverkets sektorsredovisningar
2004, samt Banverkets webbsida. Utslappen fér 2005, 2010 och 2020 ar SIKA:s
konsekvensberdkningar som redovisas i kapitel 4.

19956 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2020

Vagtrafiken 143,3 1009 928 874 804 747 68,7 531 340
Sjofarten® 69,5 54 51 56 51 51 444 33,3 20,7
Luftfarten 57 7.1 6,7 59 55 6,1 55 5,1 4,0
Jarnvéagstrafiken 1,7 1,6 1,6 1,5 1,4 0,8 1,5 1,3 1,1
Summa 220,2 163,6 152,1 150,8 138,3 1326 120,14 92,8 59,8
Etappmal 2005 132,1

* Nya uppgifter for 2003. F6r 2004 har 2003 ars siffror anvénts.
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vOC

Etappmalet for flyktiga organiska @mnen (VOC) innebar att utslappen av VOC fran
transporter i Sverige bér ha minskat med minst 60 procent till ar 2005 raknat fran
1995 ars niva.

Delmélet for miljokvalitetsmalet Frisk luft innebér att ar 2010 ska utsldappen i
Sverige av flyktiga organiska &mnen (NMVOC) till luft ha minskat till 241 000
ton.

I den internationella rapporteringen ingér inte metan i1 redovisningen av flyktiga
organiska dmnen och betecknas NMVOC. I det transportpolitiska etappmaélet
ingdr metan och betecknas dd VOC.

Tabell 4. Utslapp av kolvaten fran transportsektorn, tusen ton.
Killa: Vagverkets, Luftfartsstyrelsens och Sjofartsverkets sektorsredovisningar
2003, samt Banverkets webbsida. Utslappen fér 2005, 2010 och 2020 &r SIKA:s
konsekvensberdkningar som redovisas i kapitel 4.

1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2020

Vagtrafiken 96,9 60,7 53,7 484 428 37,7 331 17,8 7,7
Sjofarten - fritidsbatar 150 13,8 13,8 13,8* 13,8 13,8 13,8* 13,8* 13,8*
Sjofarten - Gvriga 1,2 2,3 2,0 2,2 1,9 1,9 1,9 1,7 1,4
Luftfarten 1,0 0,9 0,7 0,6 0,5 0,6 0,4 0,3 0,1
Jarnvégstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 <0,1 0,1 0,1 0,1
Summa 1142 77,8 70,3 651 591 540 493 33,7 231
Etappmal 2005 45,7

* For aren 2001-2020 har samma siffra som fér ar 2000 anvants.

Gallande miljékvalitetsnormer

Nér det géller luftkvaliteten 1 véra titorter finns inga etappmal for
transportsektorn. Daremot finns det miljokvalitetsnormer som infordes 1 samband
med att miljobalken (1998:808) tradde i kraft 1999. Dessa har till syfte att skydda
ménniskors hilsa och miljon. Miljokvalitetsnormer finns for nirvarande for
hogsta halt i utomhusluft av kvavedioxid, kvdveoxider, svaveldioxid, bly,
partiklar, bensen och koloxid.*”” Miljskvalitetsnormer for bensen och koloxid
faststélldes av regeringen i mars 2003. For bensen ska normen vara uppfylld den 1
januari 2010 och for koloxid géller den 1 januari 2005. Normen for kvévedioxid
ska vara uppfylld den 31 december 2005 och normen f6r partiklar den 31
december 2004. Ovriga normer ska redan ha uppnatts.

De svenska miljokvalitetsnormerna dr huvudsakligen en implementering av EG-
direktiven. I vissa fall dr de dock strangare eller ska vara uppfyllda tidigare &n vad
motsvarande EG-direktiv anger.

Vidare har riksdagen faststéllt ett antal delmal for miljokvalitetsmalet Frisk lufft.
Dessa delmal giller halter av svaveldioxid, kvdvedioxid, marknéra ozon och
utslépp av flyktiga organiska d&mnen. Miljokvalitetsmalet innehaller ocksa lang-

% Forordning (2001:527) om miljékvalitetsnormer for utomhusluft.
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siktiga mal for partiklar (PM,(), bensen, ozon, bens(a)pyren, eten, formaldehyd
och sot. Delmalen for svaveldioxid och kvédvedioxid dr mer langtgaende och avser
en senare tidpunkt &n motsvarande miljokvalitetsnormer.

Tabell 5. Gransvarden och mal for svaveldioxid (SO,). Killa: SIKA Rapport 2003:2,

Etappmal for en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
/Jg/m3 vérdestid overskridande krav
EU (1999/30/EG) 350 timme Hogst 24 ggr/ar 2005-01-01
125 dygn Hogst 3 ggr/ar 2005-01-01
20 ar/vinterhalvar - 2001-07-19
Miljokvalitetsnorm 200 timme Hogst 175 ggr/ar  omgaende Ej > EU
100 dygn Hogst 7 ggr/ar omgaende Ej > EU
20 ar/vinterhalvar - omgaende
Miljsmalsprop. 5 Ar - 2005

Tabell 6. Gransvarden och mal for kvavedioxid (NO,). Kélla: SIKA Rapport 2003:2,

Etappmal for en god miljé.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m®  vérdestid verskridande krav

EU (1999/30/EG) 200 timme Hogst 18 ggr/ar 2010-01-01

40 ar - 2010-01-01
Miljdkvalitetsnorm 90 timme Hogst 175 ggr/ar - 2006-01-01 Ej>EU

60 dygn Hogst 7 ggr/ar 2006-01-01

40 ar - 2006-01-01
Miljomalsprop. 100 timme - 2010

20 ar - 2010
Gransvarde 110  timme Hogst 175 ggr/ar  omgaende
(SNFS 1993:12) 75 dygn Hogst 7 ggr /ar

50 vinterhalvar -

Tabell 7. Gransvarden for kvaveoxider (NO,). Killa: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal

fér en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
/Jg/m3 vérdestid Overskridande krav
EU (1999/30/EG) 30 Ar - 2001-07-19
Miljékvalitetsnorm 30 Ar - omgaende
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Tabell 8. Gransvarden och mal for partiklar (PM,,). Kélla: SIKA Rapport 2003:2,

Etappmal for en god miljé.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga

ug/m®  vérdestid éverskridande krav
EU (1999/30/EG) 50 dygn Hogst 35 ggr/ar 2005-01-01
40 ar - 2005-01-01

50 dygn Hogst 7 ggr/ar 2010-01-01 vag-

20 ar - 2010-01-01 ledande

Miljkvalitetsnorm 50 dygn Hogst 35 ggr/ar 2005-01-01
40 ar - 2005-01-01
Miljomalsprop. 30 dygn - generation
15 ar - generation

Tabell 9. Gransvarden for partiklar (sot). Killa: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal for

en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
ug/m®  vérdestid Gverskridande krav
Gransvarde 90 dygn Hogst 7 ggr/ar Omgaende
(SNFS 1993:11) 40 vinterhalvar -
Tabell 10. Gransvarden for bly (Pb). Killa: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal for en
god miljo.
Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
ug/m3 vardestid overskridande krav
EU (1999/30/EG) 0,5 Ar - 2005-01-01
Miljokvalitetsnorm 0,5  Ar - Omgaende
Tabell 11. Gréansvarde och mal fér bensen (CgHg). Kélla: SIKA Rapport 2003:2,
Etappmal for en god miljé.
Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
ug/m®  vérdestid éverskridande krav
EU (2000/69/EG) 5 Ar - 2010-01-01
Miljomalsprop. 1 Ar - Generation

Tabell 12. Griansvarde for koloxid (CO). Kalla: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal fér

en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
ug/m®  vérdestid Gverskridande krav
EU (2000/69/EG) 10 8 timmar - 2005-01-01
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Tabell 13. Gransvarden och mal fér ozon (O;). Kélla: SIKA Rapport 2003:2,
Etappmal for en god miljé.

Halt Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m®  vérdestid éverskridande krav
EU (2002/3/EG) 120 8 timmar Hogst 25 dagar/ar 2010
18000 5 ar (maj-juli) - 2010
(Hg/m®h)
Miljdmalsprop. 120 8 timmar - 2010
80 1 timme - generation
70 8 timmar - generation
50 sommarhalvar - generation

Tabell 14. Generationsmal i miljomalsprop. fér ytterligare nagra amnen. Killa: SIKA
Rapport 2003:2, Etappmal fér en god miljo.

Amne Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
,ug/m3 vérdestid overskridande krav

Bens(a)pyren 0,0001 Ar - Generation

Eten 1 Ar - Generation

Formaldehyd 10 Timme - Generation

Sot 10  Ar - generation

Riktvarden for buller

I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) angavs att de etappmal for
storningar fran trafikbuller som riksdagen beslutade om i enlighet med prop.
1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida transporter ska ligga fast. |
propositionen redovisas dels riktvérden, dels ett atgérdsprogram i tvé etapper mot
storningar av trafikbuller i befintlig bebyggelse.

I propositionen anges att foljande riktvdrden for trafikbuller normalt inte bor
overskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller
vid vésentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur; 30 dBA ekvivalentniva inomhus,
45 dBA maximalnivd inomhus nattetid, 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid
fasad), 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

For utomhusnivén avses for flygbuller FBN 55 dBA." Vid tillimpning av
riktviardena vid atgérder i infrastrukturen bor hinsyn tas till vad som ar tekniskt
mojligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivaerna inte kan reduceras till
nivaer enligt ovan bor inriktningen vara att inomhusvirdena inte 6verskrids. Vid
atgird 1 jarnvag eller annan sparanldggning avser riktvardet for buller utomhus 55
dBA ekvivalentniva vid uteplats och 60 dBA ekvivalentnivé i bostadsomradet i
ovrigt.

" Med FBN avses ekvivalent ljudniva som virderar en rérelse kvillstid (19-22) som tre och en
rérelse nattetid (22—07) som tio rorelser dagtid. FBN-maéttet 4r ett dygnsviktat arsmedelvirde, med
fasta atmosfariska forhallanden.
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Det forsta etappmalet ska uppnas senast ar 2007. Dérefter ska arbetet fortsitta
med en andra etapp. Till ar 2007 ska etappmalet for dtgdrdsprogram mot
storningar av trafikbuller i befintlig bebyggelse omfatta minst de fastigheter som
exponeras av buller vid féljande nivaer och déarover:

e 65 dBA ekvivalentniva utomhus fér vagtrafikbuller, vilket for det statliga vagnatet
ska vara uppnatt senast ar 2003.

e 55 dBA maximalnivd inomhus nattetid avseende buller fran jarnvagstrafik, vilket
for statliga jarnvagar ska vara uppnatt senast ar 2003.

e FBN 60 dBA utomhus avseende buller fran flyg, eller 80 dBA maximalniva nar
omradet regelbundet exponeras for bullernivan i medeltal minst tre ganger per
natt eller 90 dBA maximalniva ndr omradet regelbundet exponeras for
bullernivan dag- och kvallstid eller 100 dBA maximalniva nar omradet
regelbundet exponeras for bullernivan endast dagtid vardagar eller enstaka
kvéllar.

Vigverket har fatt sitt etappmal for det statliga vagnétet framflyttat till 2005. For
Banverket géller enligt deras regleringsbrev for ar 2004 att atgérder ska vidtas sa
att det dr 2004 inte ska finnas nagra bostadsldgenheter som utsitts for buller fran
jarnvégstrafik overstigande 55 dBA (maxvérde) vid fler dn fem tillféllen per natt.

I enlighet med regeringens proposition Svenska miljémal — delmal och
atgdrdsstrategier har riksdagen under miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo
faststéllt att

Antalet manniskor som utsatts for trafikbullerstérningar éverstigande de riktvarden
som riksdagen stéllt sig bakom fér buller i bostdder ska ha minskat med fem procent
till &r 2010 jamfoért med 1998.

Under miljokvalitetsmélet Hav i balans samt levande kust och skdrgard har
riksdagen fastslagit ett delmal for buller som séger att:

Buller och andra stoérningar fran battrafik ska vara férsumbara inom sarskilt kansliga
omraden och utpekade skargards- och kustomraden senast 2010.

Detta delmal syftar enligt propositionen till att begriansa battrafiken i vissa
omraden genom att reglera hastighet, buller, tilltriade etc.

Under miljokvalitetsmélet Storslagen fjdllmiljo har riksdagen faststillt foljande
delmal:

Buller i fjallen fran motordrivna fordon i terréng och luftfartyg ska minska och

uppfylla féljande specifikation, ndmligen att

- minst 60 procent av terrangskotrar i trafik senast ar 2015 ska uppfylla hogt
stéllda bullerkrav (lagre an 73 dBA).

- buller fran luftfartyg senast ar 2010 ska vara férsumbara bade inom
regleringsomrade klass A enligt terrangkérningsférordningen (1978:594) och
inom minst 90 procent av nationalparksarealen.
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Kretsloppsanpassning

For kretsloppsanpassning av infrastrukturen redovisades i1 proposition 1996/97:53
Infrastrukturinriktning for framtida transporter f6ljande tre etappmaél for perioden
fram till ar 2007:

o Miljéfarliga material ska inte inféras i infrastrukturen.

e Anvandandet av icke férnyelsebara material ska minimeras.

e Materialen i infrastrukturen ska atervinnas eller ateranvandas och deponering
ska i princip upphdra.

I Svenska miljomal — delmal och atgdrdsstrategier (prop. 2000/01:130) finns det
ett antal miljokvalitetsmal som beror kretsloppsanpassningen av infrastrukturen.
Det ar miljokvalitetsmalen Gififri miljo, Skyddande ozonskikt, Levande sjéar och
vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Hav i balans samt levande kust och
skdrgard, Myllrande vatmarker och God bebyggd miljo

Malet om en giftfri miljo kan sammanfattas i att miljon ska vara fri fran &mnen
och metaller som skapats i eller utvunnits av samhéllet och som kan hota
méinniskors hilsa eller den biologiska méangfalden.

Miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé &r formulerat sé att stider, titorter och
annan bebyggd miljo ska utgora en god och hédlsosam livsmiljo samt medverka till
en god regional och global milj6. Natur- och kulturvirden ska tas till vara och
utvecklas. Byggnader och anlidggningar ska lokaliseras och utformas pa ett
miljéanpassat sitt och sé att en langsiktigt god hushallning med mark, vatten och
andra resurser frimjas.

Under mélet God bebyggd miljé har riksdagen fastslagit foljande delmél for uttag
av naturgrus och avfall:

e Ar 2010 ska uttaget av naturgrus i landet vara hdgst 12 miljoner ton per ar och
andelen ateranvant material utgéra minst 15 procent av ballastanvandningen.

e Mangden deponerat avfall exklusive gruvavfall ska minska med minst 50 procent
till &r 2005 raknat fran 1994 ars niva samtidigt som den totala méngden
genererat avfall inte 6kar.

Under miljokvalitetsmélet Hav i balans samt levande kust och skdrgard har
riksdagen fastslagit foljande delmal:

Genom skarpt lagstiftning och ékad dvervakning ska utsldppen av olja och
kemikalier fran fartyg minimeras och vara férsumbara senast ar 2010.

Malet avser s.k. operationella utsldpp fran fartyg, dvs. medvetna utsldpp som sker
vid fartygens normala drift vid exempelvis rengéring av lasttankar. Uppgifter
finns frdmst om oljeutsldpp, men det kan inte uteslutas att ocksd andra kemikalier
slapps ut pa detta sétt.
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Natur- och kulturmiljén

I den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljén. Nér det géller natur- och
kulturmiljé angav regeringen i proposition 1996/97:53 vissa mélséttningar for nya
transportanldggningar:

e Nya transportanlaggningar bor lokaliseras sa att de fungerar i samklang med sin
omgivning och utformas med hansyn till regionala och lokala natur- och
kulturvérden.

o Mojligheten att utveckla anvandningen av befintlig infrastruktur bér alltid
Overvégas innan beslut om ny infrastruktur tas.

e Studien bor goras i tidiga skeden av hur den tillkommande infrastrukturen pa
olika satt paverkar landskapet.

I regeringens proposition Svenska miljomal — delmal och atgdrdsstrategier
(2000/01:130) fastslas en rad delmal f6r respektive miljokvalitetsméal. De delmal
som ror transportsektorn och natur- och kulturmiljon ryms framst inom
miljokvalitetsmalen Levande sjoar och vattendrag, Myllrande vatmarker,
Levande skogar, Hav i balans samt levande kust och skdrgard, Ett rikt
odlingslandskap och God bebyggd miljo.
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