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Forord

SIKA har enligt regleringsbrevet for 2006 uppdraget att félja upp hur det
transportpolitiska malet och dess delmal uppfylls inom transportsektorn. SIKA har
haft motsvarande arliga uppdrag fran regeringen sedan 1999.

Rapporten bygger dels pa arsredovisningar och sektorsrapporter fran Banverket,
Végverket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket, dels pa de transportprognoser
som SIKA presenterade i december 2005. Ett antal andra analyser som har utforts
av SIKA har ocksa anvants i rapporten. For ytterligare underlag om prognoser och
transportslagsvisa berakningar hanvisas till SIKA:s prognosrapporter’ och
trafikverkens redovisningar.

Projektledare for rapporten har varit Zara Bohlin och medverkande fran SIKA har

varit, Goran Friberg, Sofia Grahn-Voorneveld, Petter Hill, Niklas Kristiansson,
Christina Kvarnstrom, Mats Sonefors och Anders Warnmark.

Stockholm i maj

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor

! SIKA Rapport 2005:7, 2005:8, 2005:9
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Sammanfattning

Det dvergripande transportpolitiska malet
Malet lyder:

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sakerstalla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet.

Under det gangna aret har det inte tillkommit mycket nytt underlag eller
bedémningar av utvecklingen i forhallande till det 6vergripande transportpolitiska
malet. | likhet med vad som har varit fallet tidigare &r darfor var sammanfattande
bedémning att utvecklingen mot det dvergripande malet bara kan avlasas pa vissa
delomraden. Med tillgangligt underlag gar det inte att avgéra om transport-
forsorjningen som helhet narmar sig det dvergripande transportpolitiska malet
eller ej.

Inom de omraden dar det finns tillgang till nagorlunda heltackande uppgifter,
vilket framst galler investeringar och trafikens kostnadsansvar, finns det dock
tydliga indikationer pa att dagens svenska transportsystem avviker patagligt fran
vad som kan bedomas vara ett samhallsekonomiskt optimalt tillstand. Det tycks
alltsa finnas atskilligt utrymme for att forbattra maluppfyllelsen nar det galler
samhallsekonomisk effektivitet.

| fraga om langsiktig hallbarhet ar utvecklingen ocksa svarbedomd. Pa vissa
delomraden har transportsystemet narmat sig ett tillstand av ekologisk hallbarhet
medan avstandet snarast vaxer i andra avseenden, inte minst i friga om transport-
systemets klimatpaverkan. Beroendet av olja framstar ocksa som ett allt storre
problem utifran ett ekonomiskt hallbarhetsperspektiv. Nar det géller de sociala
och kulturella dimensionerna av hallbarhet ar utvecklingen an mer svarbedémd,
men de indikatorer som finns pekar inte direkt pa att det skett nagra patagliga
framsteg mot det 6vergripande malet.

Nuvarande transportpolitik har stora omfordelande inslag och en ansenlig del av
de offentliga utgifterna pa transportomradet avsatts for att uppréatthalla en
nagorlunda likvérdig transportforsorjning éver hela landet. Kunskaper om vilka
effekter dessa insatser har saknas dock i stor utstrackning och det ar darfor svart
att avgora hur val dagens transportforsorjning svarar upp emot det 6vergripande
transportpolitiska malets fordelningsambitioner.
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Ett tillgangligt transportsystem och regional utveckling
Delmalen lyder:

e Transportsystemet utformas sa att medborgarnas och naringslivets
grundlaggande transportbehov kan tillgodoses.

e Transportsystemet frdmjar en positiv regional utveckling genom att dels utjamna
skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka
nackdelar av langa transportavstand.

Forandringen av restiderna i det nationella vagnatet ar liten ar 2005 jamfort med
foregaende ar. Vagverket gor dock bedomningen att delmalet om att tillgang-
ligheten for medborgare och néringsliv mellan glesbygd och centralorter samt
mellan regioner och omvarlden ar uppfyllt. Vagverket bedomer &ven att
motsvarande mal for storstadsomraden och mellan tatortsomraden ar uppfylit.
Etappmalet om att cykeltrafiken ska 6ka bedoms som delvis uppfylit.

Banverket bedomer att tillgangligheten under 2005 har ¢kat, baserat pa
prelimindra uppgifter for person- och godstransporter.

Tillgéngligheten for luftfarten bedoms av Luftfartsstyrelsen sammantaget som
nagot forsamrad under 2005.

Véagverkets och Banverket har gemensamt verksamhetsmal om att andelen barn
och unga som kan utnyttja vag- och jarnvagstransportsystemet fortlopande ska
oka. Bade Banverket och Vagverket gér bedémningen att malet uppfylls genom
de atgarder som genomforts under aret.

Det finns ett etappmal om att kollektivtrafiken bor vara tillganglig for personer
med funktionshinder senast 2010. Trafikverken har for fjarde aret i rad genomfort
matningar for att kunna redovisa andelen funktionshindrade som kan anvanda
respektive trafikslag. Vagverket gér bedomningen att etappmalet kan komma att
uppnas pa vissa prioriterade strackor. Banverket bedomer att tillgangligheten for
funktionshindrade har dkat under 2005. Banverket och VVagverket har inlett ett
gemensamt arbete for att snabba pa takten mot att etappmalet ska nas 2010.
Luftfartsstyrelsen gor bedomningen att luftfartssektorns majligheter att na
etappmalet ar goda. Sjofartsverket redovisar en positiv trend bland de
funktionshindrades uppfattning om tillgdngligheten till sj6transporter.

Ett jamstallt transportsystem

Delmalet lyder:

e Transportsystemet ar utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och mans
transportbehov. Kvinnor och mén skall ges samma mojligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras varderingar
skall tililmétas samma vikt.
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Samtliga trafikverk redovisar numera kvinnors och mans resvanor och resmonster
I sina respektive sektorsredovisningar. Daremot saknas fortfarande analyser av de
grundlaggande orsakerna till att kvinnors och mans resmonster ser ut som de gor.

Enligt SIKA:s mening kréavs fordjupade studier och analyser av vad som styr vara
resmonster, och hur vara grundlaggande behov egentligen ser ut. Utan detta
saknar vi kunskap for att avgora hur ett jamstallt transportsystem bor se ut eller
hur tilldelade resurser bor fordelas for att tillgodose bégge kénens intressen.

Man bor dock ha i atanke att ett jamstallt transportsystem inte betyder att mans
och kvinnors transportbehov ska tillgodoses till varje pris, utan endast att deras
respektive behov ska tillgodoses i lika hog grad.

Nar det galler kvinnors och mans majligheter att paverka transportsystemet ar
slutsatsen precis som foregaende ar att det ar en bra bit kvar innan kvinnor och
man har samma inflytande Gver transportsystemets utformning.

SIKA konstaterar ocksa att arbetet med jamstalldhetsmalet tilldelas mycket lite
resurser pa trafikverken, och att detta innebér att arbetet med att uppna ett
jamstallt transportsystem gar langsamt.

En hdg transportkvalitet for medborgarna och naringslivet

Delmalet lyder:

e Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog transportkvalitet
for medborgarna och néaringslivet.

Som etappmal har fram till mars 2006 gallt att forutsagbarheten, siakerheten,
flexibiliteten, bekvamligheten, framkomligheten och tillgangen till information
successivt bor forbattras. For ar 2005 har regeringen vidare lagt fast ett antal
verksamhetsmal for trafikverken som avser vag-, jarnvags-, flyg- och sj6transport-
systemens kvalitet.

Betréffande végtransportsystemet gor VVagverket beddmningen att man inte
lyckats forbattra vagarnas tillstand, men att malet om minskade barighets-
restriktioner pa vagnatet ar uppfyllt.

Banverkets samlade bedémning ar att man inte uppnatt malen att kvaliteten i
jarnvagstransportsystemet ska forbattras och att punktligheten ska ¢ka.
Utvecklingen under 2005 ligger inte heller i linje med malet att antalet
storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade jarnvagsstrackorna ska
minst halveras till ar 2007 jamfort med ar 1998. Banverket bedomer daremot att
malet om utnyttjandet av statens sparanlaggningar uppfylldes under 2005.

Regeringen har satt som mal att forseningarna i den kommersiella luftfarten ska
minska. Under 2005 har emellertid forseningarna okat och malet har alltsa inte

uppfyllts.
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For sjofarten géller malet att svenska farleder med intensiv fartygstrafik senast ar
2014 ska vara sjomaétta i enlighet med internationell standard och att tio procent
av den kvarvarande omatta ytan mats under 2005. Malet for 2005 har inte upp-
natts och for att malet for ar 2014 ska uppnas fordras att sjomatningsverksamheten
intensifieras betydligt.

Flertalet av de verksamhetsmal som stallts upp for utvecklingen av transport-
kvaliteten under 2005 har alltsa inte uppnatts. Detta utgor samtidigt en stark
indikation pa att det transportpolitiska etappmalet knappast har uppfyllts nar det
géller trafikanldggningarnas bidrag till ett transportsystem med battre forutsag-
barhet, sakerhet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till
information. Problemen forefaller i hog grad kunna aterforas till otillrackligt
underhall och bristande férvaltning av de statliga trafikanlaggningarna.

Den samlade kvalitet som transportsystemet kan erbjuda beror dock i minst lika
hog grad pa hur fordonsbestandet och de trafiksystem som byggs upp genom en
kombination av bl.a. fordon, informationssystem och trafikanlaggningar
utvecklas. Har ar malen, matten och aterrapporteringarna inte lika valutvecklade.
SIKA:s beddmning ar dock att fordonen och trafiksystemen under 2005 erbjuder
en sa pass forbattrad transportkvalitet i form av forutsagbarhet, sékerhet,
flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till information att detta
uppvéger de konstaterade bristerna i infrastrukturen.

En saker trafik
Delmalet lyder:

e Langsiktigt ska ingen dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de krav som foljer
av detta.

En sammanfattande beddmning av utvecklingen fram till och med ar 2005 leder
till slutsatsen att det ar oklart om transportsystemets utformning och funktion har
anpassats till de krav som foljer av att ingen pa lang sikt ska dodas eller skadas
allvarligt till féljd av trafikolyckor.

Det &r den generella avsaknaden av definitioner av och matt for de langsiktiga
halsoforluster som bendamns allvarliga skador som leder till denna slutsats. De
allvarligt skadade bor rimligen vara fler &n de dédade och i den meningen ett
storre problem. Det forefaller angeléget att faststalla vad en allvarlig skada &r sa
att atgarder kan utformas for att minska antalet allvarligt skadade i transport-
systemet. En sadan definition bor dessutom vara enhetlig mellan de olika
trafikslagen.

Utvecklingen av antalet dodade inom vagtrafikomradet &r visserligen positiv, men

vagtrafiken star fortfarande i sarstallning inom transportsystemet vad galler
antalet skadade.
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| dagsléaget forefaller det inte finnas nagon plan med konkreta insatser vars
effekter kan pavisas ha forutsattningar att na etappmalet om en halvering av
antalet dodsfall i véagtrafiken till ar 2007. Om etappmalet ska uppnas behéver mer
kraftfulla atgarder vidtas an hittills.

For de tre 6vriga trafikslagen befinner sig utfallet sa nara delmalet att de inte kan
sdgas utgora ett ur malhanseende allvarligt problem, aven om det transportslags-
overgripande etappmal som regeringen har satt upp for utvecklingen inom
trafiksakerhetsomradet inte naddes till alla delar under ar 2005.

En god milj6
Delmalet lyder:

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

Etappmalet for transportsektorns utslapp av koldioxid (utslappen fran transporter
i Sverige &r 2010 bor ha stabiliserats pa 1990 ars niva) kommer inte att nas utan
ytterligare atgarder.

Sedan 1990 har vagtrafikens utslapp 6kat med 11 procent och under 2005 med en
procent jamfort med foregaende ar. Orsaken anges framst vara att trafikarbetet
med lasthil har 6kat. Flygets koldioxidutslapp har minskat nagot sedan 1990 men
okade dock nagot under 2005 jamfort med foregaende ar, det ar utrikestrafiken
som star for 6kningen. Sjofartens utslapp av koldioxid har 6kat nagot under 2005.

Etappmalet for utslapp av svaveloxider (utslappen fran transporter i Sverige bor
ha minskat med minst 15 procent till &r 2005 raknat fran 1995 ars niva) ser inte ut
att ha natts. Enligt trafikverkens sektorsredovisningar har transportsektorns
samlade svaveloxidutslapp minskat med knappt tio procent under perioden 1995
till 2005. Berékningarna av sjofartens utslédpp ar dock mycket osékra och &r darfor
av det ar det svart att med sékerhet uttala ndgot om maluppfyllelsen.

Etappmalet for utslapp av kvaveoxider (utslappen fran transporter i Sverige bor
ha minskat med minst 40 procent till ar 2005 fran 1995 ars niva) har inte helt
natts. Enligt trafikverkens sektorsredovisningar har sektorns samlade utslapp
minskat med ca 36 procent under perioden 1995 och 2005. Enligt SIKA:s
berdkningar kommer transportsektorns utslapp av kvéaveoxider att minska
framdver, trots att trafikarbetet 6kar. Det ar framst en foljd av ytterligare skarpta
avgaskrav pa vagtrafikfordon och ytterligare atgarder inom sjofarten.

Etappmalet for utslapp av kolvaten (utslappen fran transporter i Sverige bor ha
minskat med minst 60 procent till 2005 réknat fran 1995 ars niva) har inte helt
natts. Enligt trafikverkens sektorsredovisningar har sektorns samlade utslapp av
kolvaten minskat med ca56 procent under perioden 1995-2005. Utslappen har
minskat fran alla trafikslag. Den storsta relativa minskningen har skett i
vagtrafiken, som ocksa svarar for huvuddelen av transporternas utslapp.
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Minskningen beror till stor del pa att strangare avgaskrav har fatt allt storre
genomslag i bilparken.

Luftkvaliteten ar ett fortsatt problem for manga tatorter. Enligt studier beraknas
atminstone en femtedel av de svenska kommunerna inte klara miljokvalitets-
normerna for partiklar och kvaveoxid. Problemen &r storst vid starkt trafikerade
gator.

Vagverkets och Banverkets etappmal om minskade bullernivaer for boende har
inte helt natts for 2005. Bade Vagverket och Banverket har under aret vidtagit
atgarder for att minska antalet bullerutsatta hushall. Banverkets atgarder for att
minska antalet bullerutsatta ldgenheter har under 2005 utférts i mindre omfattning
an foregaende ar.

SIKA Rapport 2006:2
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Overgripande mél

Utveckling mot det langsiktiga mélet

Det saknas for narvarande tillrackligt underlag for att avgéra om
transportforsorjningen i sin helhet narmar sig malet. Avgiftssystemen for jarnvag
och sjofart har narmat sig de samhallsekonomiska marginalkostnaderna och béttre
underlag fér marginalkostnadsberakningar har tagits fram under aret.

Delmal

Finns
etappmal?
(malar)

Utveckling
mot
langsiktigt
delmal under
2005

Uppfylls
etappmal
med
fattade
beslut?

Kommentar till
utvecklingen i forhallande
till delmalet under ar 2005

Tillganglighet

Ja Ja (2010)

Ja?

Banverket anser att malet
delvis har uppfylits,
Véagverket att méalet kan
uppnas pa vissa prioriterade
strackor. Utvecklingen for
tillganglighet inom sjofarten
ar positiv och
Luftfartssektorn bedémer
mojligheterna for att n&
malet som goda.

Regional utveckling

Osakert Nej

Jamstalldhet

Nej Nej

En bra bit kvar innan kvinnor
och mén har samma
inflytande 6ver
transportsystemets
utformning. Arbetet med att
uppna mélet gar langsamt.

Transportkvalitet

Ja Ja (2010)

Ja?

Transportkvaliteten ar totalt
sett god och blir successivt
allt battre. Flertalet
verksamhetsmal av
transportpolitiken har dock
inte uppnatts.

Trafiksakerhet

Osakert Ja (2007)

Nej

Nagot farre antal dodade i
vagtrafiken. Matt for allvarligt
skadad saknas.

Miljo
Klimatpaverkan (CO,)

Luftféroreningar
(SO,, NOx, VOC)

Buller

Kretsloppsanpassning

Paverkan p& natur- och
kulturmiljé

Nej Ja (2010)

Nej Ja (2005)

Nej Ja (2005)

Osakert Nej

Osakert Nej

Nej

Nej

Nej

Utslapp har okat fran
vagtrafik, sjofart och flyg.
Utan kraftiga atgarder
uppnas inte etappmalet.

Malet fér SO, uppfylls inte,
berakningar for sjofartens
utslapp dock osakra.
Etappmalen fér NOy och
VOC uppnas inte,
berakningar for vagtrafikens
utslapp dock osakra.

For langsam forbattring i
befintlig bebyggelse jamfort
med riktvarden.

Svéarbedomt, inga
kvantifierade etappmal.

Svarbedomt, inga
kvantifierade etappmal.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ar 1998 presenterade regeringen en proposition (Prop. 1997/98:56) med nya
transporpolitiska riktlinjer?. I beslutet betonas att transporterna ska uppna
overordnade valfardsmal och att transportsystemet maste ses som en helhet.
Transportpolitiken ska enligt propositionen dels véagledas av ett 6vergripande mal
och delmal som anger ambitionsnivan pa lang sikt, dels av etappmal som anger
lampliga steg pa vagen mot de langsiktiga malen.

Ar 2001 presenterade regeringen en infrastrukturproposition (Prop. 2001/02:20)
dar det 6vergripande malet kompletteras med ytterligare ett delmal om ett
jamstallt transportsystem samt en justering av delmalet om hog transportkvalitet
sa att det omfattar saval medborgarna som naringslivet.

I mars 2006 presenterade regeringen en ny transportpolitisk proposition
(Prop.2005/06:160). I den uppges att transportpolitiken &ven i fortsattningen bor
vagledas av ett 6vergripande mal och med ett antal delmal. De uppsatta del- och
etappmalen ska gélla fortsattningsvis med undantag for en del justeringar, se
respektive kapitel.

1.2 Uppdraget

SIKA har i regleringsbrevet for ar 2006 fatt regeringens uppdrag att sammanstalla
en arsrapport om hur det transportpolitiska malet och dess delmal uppfylls inom
hela transportsektorn.

SIKA:s arliga uppféljning for de olika transportpolitiska delmalen ger underlag
for regeringens bedémning av utvecklingen och om det &r mojligt att na de
faststallda etappmalen.

Syftet med den arliga uppféljningen ar att den ska ge dverblick av
transportsektorn som helhet for att mojliggora en battre uppfyllelse av delmalen.

SIKA har tidigare foreslagit® att myndigheten fortlépande ska analysera vilka
faktorer som paverkar utvecklingen och att fran ett trafikslagsGvergripande
perspektiv utvardera gallande mal och atgardsstrategier som underlag for
regeringens uppdrag till och styrning av sektorsmyndigheterna. | den uppgiften
foreslogs aven att i samrad med trafikverken ytterligare kartlagga och utveckla de

2 Prop. 1997/98:56. Transportpolitik fér en hallbar utveckling.
¥ SIKA Rapport 2000:1.
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principiella utgangspunkterna for en dvergripande malstyrning inom transport-
politiken. SIKA:s nuvarande uppdrag ar emellertid att folja upp de transport-
politiska malen. Den redovisning som sker i arets rapport, liksom i tidigare
maluppfoljningar, ska ses i det ljuset.

2006 ars maluppfoljning avser etappmalen som géllde under 2005.
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2 Det dvergripande transportpolitiska malet

2.1 Malet maste inrymma allt men dnda ge véagledning

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att transportpolitiken skall
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet (Prop.
1997/98:56).

Det moderna samhallet & komplext och mangfacetterat. Darmed blir ocksa
anspraken pa transportsektorn, som ger forutsattningar och begransningar for i
stort sett alla andra delar av samhallet, lika sammansatta och mangsidiga. Det
betyder i sin tur att det dvergripande transportpolitiska malet maste kunna
inrymma en mangd olika ambitioner for, och infallsvinklar pa, transporternas
utveckling. Helst ska malet vara sa formulerat att ingen relevant aspekt utesluts.
For att dessa krav ska kunna uppfyllas maste det dvergripande transportpolitiska
malet med nodvandighet ges en foérhallandevis allmén form.

Samtidigt ar det naturligtvis inte stor mening med att formulera mal som &r s
allmanna att de inte ger nagon vagledning alls. Den malhierarki som utvecklats
inom transportpolitiken, som innebér att det Gvergripande malet preciseras genom
delmal och etappmal, kan ses som ett satt att forsoka hantera detta dilemma. De
transportpolitiska delmalen har beskrivits som ett sétt att gora det dvergripande
transportpolitiska malet mera konkret och gripbart. Samtidigt framgar det redan
av det transportpolitiska beslutet 1998 att det dvergripande malet rymmer séa
manga aspekter och dimensioner att det inte till fullo kan fangas i ett antal delmal.
Delmalen kan ses som hjalpmedel att forsta vad transportpolitiken gar ut pa men
inte som en uttdmmande och fullstandig beskrivning av helheten.

Att rakt av ersatta ett komplext och mangdimensionellt 6vergripande mal med ett
antal mera endimensionella och mindre sammansatta delmal och etappmal later
sig alltsa inte goras utan att man forlorar vasentlig information. De transport-
politiska malen maste darfor ses som en sammanhangande helhet. Ett annat satt
att fa det 6vergripande malet heltackande, men samtidigt vagledande for
transportpolitiken, har darfor varit att i malet ange nagra grundlaggande egen-
skaper som ska kanneteckna transportforsorjningen och som kan laggas till grund
for avvagningar saval mellan sadana ambitioner som fangas i de olika delmalen
och etappmalen som andra krav och ansprak som stélls pa transportsystemet.

| det transportpolitiska beslutet 1998 framhalls att de transportpolitiska malen bor
utformas med hansyn till att transporter framst ar ett medel for att uppna olika
generella samhallsmal. De tre dimensioner som lyfts fram i det 6vergripande
transportpolitiska malet — samhallsekonomisk effektivitet, langsiktig hallbarhet
och geografisk utbredning — kan ses som uttryck for detta och som ett slags
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grundlaggande kriterier som maste uppfyllas for att transportpolitiken ska kunna
utgora ett viktigt medel i valfardspolitiken. Att medborgarna och néringslivet
omnamns i det 6vergripande malet &r en markering av att transportforsorjningen
ar viktig saval for att skapa sysselsattning, tillvaxt och ekonomiska resurser som
valfard och social sammanhallning.

Syftet med det dvergripande malet ar att uppna ett transportsystem som &r
miljomassigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart, och som langsiktigt och
pa ett uthalligt satt uppfyller delmalen om tillganglighet, positiv regional
utveckling, transportkvalitet, sdkerhet, jamstélldhet och god miljo. | det 6ver-
gripande malet finns ocksa ett samhéllsekonomiskt effektivitetskrav och en
rattvise- och fordelningsambition, da malet géller medborgarna och naringslivet i
hela landet och kraven pa hallbarhet férutsatter hansyn till kommande
generationer.

2.2 Uppfoljningen av det 6vergripande malet ar fortfarande
outvecklad

De arliga uppféljningar av de transportpolitiska malen som SIKA och trafikverken
gjort sedan 1999 har i hog grad inriktats pa etappmalen och delmalen. Méanga av
etappmalen &r ganska konkreta och darmed ocksa mojliga att mata och folja upp.
Delmalen & mer sammansatta och uppféljningen pa delmalsniva far darfor
karaktaren av sammanvégda beddmningar dér graden av precision inte alltid kan
bli sa stor och dessutom skiftar beroende pa delmalets komplexitet. Det Gver-
gripande malet innebar naturligtvis ytterligare ett stort steg i abstraktionsniva
jamfort med delmalen, eftersom det ska sammanfatta syftet med transportpolitiken
i alla dess dimensioner. Det betyder samtidigt att svarigheterna att med bestamd-
het uttala sig om forandringar i maluppfyllelsen stegras avsevart pa denna niva.

SIKA har nu i nagra ar forsokt innefatta det dvergripande transportpolitiska malet
i den arliga maluppfoljningen. Analyserna har dock varit mycket allménna och de
slutsatser som kunnat dras osékra och indikativa. Att vi 4nda bedomt det vara
angeléget att pa nagot satt behandla dven det 6vergripande malet i uppfoljningen
beror pa att vi uppfattar att detta mal ar den yttersta och avgérande mattstocken pa
om transportsystemet utvecklas i enlighet med de transportpolitiska besluten.
Detta eftersom vi bedomer att transportpolitikens etappmal och delmal inte ar av
den arten att de enkelt kan summeras till en évergripande maluppfyllelse. Aven
om en uppféljning av det 6vergripande malet med nédvandighet maste bli trubbig,
fragmentarisk och indikativ fyller den saledes enligt var mening en viktig
funktion.

Som vi redogjort for i tidigare maluppfoljningsrapporter anser vi ocksa att det
skulle vara mojligt att utveckla uppféljningen av det 6vergripande malet avsevart i
alla dess olika dimensioner. Detta forutsatter dock delvis nya sétt att samla in och
bearbeta uppgifter om transportsystemets utveckling och de olika atgarder som
genomfors for att forbattra transportforsorjningen. Under den omstéllning av
SIKA:s verksamhet som maste ske pa grund av omlokaliseringen till Ostersund
har det inte varit mojligt att avsatta tillrackliga resurser for ett sadant utvecklings-
arbete. Det betyder att vi fortfarande saknar mojligheter att folja upp det
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overgripande malet med nagon storre grad av precision och att uppféljningen i
denna del alltjamt maste betecknas som otillfredsstallande.

Trafikverken har i uppgift att varje ar redovisa och kommentera maluppfyllelsen
mot verksamhetsmal och transportpolitiska etappmal. Trafikverken behover alltsa
inte gora nagon uppfdljning av det 6vergripande malet. Redovisningen av hur
utvecklingen inom respektive sektor forhaller sig till det dvergripande malet har
ocksa varit mycket begransad. Forra aret gjorde VVagverket for forsta gangen en
mer omfattande redovisning av det vergripande malet. Fokus lag da pa for-
héallandet mellan samhallets utveckling och vagtransportsystemet. | ar har vi
emellertid inte kunnat aterfinna ndgon motsvarande redovisning. SIKA anser att
det skulle vara vardefullt om aven trafikverken fortsattningsvis forsoker folja upp
utvecklingen inom respektive sektor mot det évergripande malet.

2.3 Matt pa overgripande maluppfyllelse

Av vad som sagts i det foregaende framgar att det inte nu ar maojligt att géra en
allsidig och heltdckande beddmning av utvecklingen mot det évergripande
transportpolitiska malet. Fortfarande maste vi n6ja oss med att redovisa vissa
utvecklingslinjer som bor inga som bestandsdelar i en sadan bedémning eller som
kan utgora indikationer pa i vilken riktning utvecklingen gar.

Det 6vergripande malet ar som tidigare namnts uppbyggt kring tre huvudelement;
samhallsekonomisk effektivitet, langsiktig hallbarhet och rattvis férdelning. Dessa
olika element hanger dven nara samman med varandra. Bade langsiktig hallbarhet
och en effektiv fordelningspolitik forutsatter samhallsekonomisk effektivitet och
omvént. Dessutom &r fordelningen av samhallets resurser ndra knuten till
langsiktig hallbarhet.

Samhallsekonomisk effektivitet ar ett centralt begrepp i det Gvergripande malet.
Stravandena efter en effektiv resursanvandning kan ségas vara ett uttryck for de
tillvaxtambitioner som finns i transportpolitiken. Det finns ingen inbyggd
motsattning mellan samhallsekonomisk effektivitet och Iangsiktig hallbarhet.
Tvértom skulle ett samhallsekonomiskt ineffektivt transportsystem leda till att
mojligheterna att uppna ekonomisk, social, kulturell och ekologisk hallbarhet
foérsamras och undergrévs. Samtidigt galler naturligtvis att ett transportsystem som
inte ar hallbart omajliggér samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt.

Awven fordelningsfradgorna hanger nara samman med effektivitet och hallbarhet.
Hallbarhet handlar i hdg grad om hur nyttor och uppoffringar fordelas mellan
generationer och &ven om rattvis fordelning mellan t.ex. befolkningsgrupper och
landsdelar ar en politisk avvagningsfraga, ar det naturligtvis viktigt att
fordelningspolitiken sker i sa effektiva former som mojligt. Fragan om hur
samhallets resurser fordelas ar nara kopplad till begreppet social hallbarhet och
har darmed nara berdring ocksa med hallbarhetskraven i stort och méjligheterna
att uppratthalla samhéallsekonomisk effektivitet pa lang sikt.
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2.4 Samhallsekonomisk effektivitet i transportsystemet

Uppfoljningen maste inriktas pa styrmedlen

Samhallsekonomisk effektivitet utgor ett tillstand dar nyttan for nagon inte kan
oka utan att den minskar for ndgon annan. Aven om det ingar i det transport-
politiska malet att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv transportférsorjning
ar det ganska uppenbart att det inte gar att faststélla en gang for alla om eller nar
hela transportsystemet befinner sig i ett samhéllsekonomiskt optimum. Det ligger
i sakens natur att forutsattningarna hela tiden férandras och det optimala
tillstandet med dem. | praktiken maste darfér malet tolkas som en stravan efter
ungefarlig eller approximativ effektivitet. Det kan t.ex. innebéra att uppenbara
avvikelser fran ett effektivt tillstand ska motverkas, savida de inte motiveras av
andra element i det Gvergripande transportpolitiska malet.

Redan iakttagelsen att de standigt pagaende samhallsférandringarna successivt
medfor forskjutningar i vad som kan antas vara ett samhéllsekonomiskt optimum
for transportsystemet eller transportforsorjningen, gor att pastaendet att det
svenska transportsystemet inte motsvarar ett samhéallsekonomiskt effektivt
tillstand blir ganska riskfritt. Denna insikt ger dock i sig ingen storre véagledning
for transportpolitiken, utover att den ger argument for varfor det ar viktigt att folja
utvecklingen inom transportsektorn och verkningarna av bl.a. olika transport-
politiska atgarder.

For en uppféljning av effektivitetsdimensionen i det transportpolitiska malet
fordras istallet matt pa tydliga avvikelser fran ett effektivt tillstand. Svarigheterna
att i varje lage fanga vad som éar ett samhallsekonomiskt optimum talar for att en
sadan uppfoljning inte i forsta hand kan inriktas mot att forsoka avléasa resultaten
pa transportsystemniva eller i den samlade transportforsorjningen. Istallet maste
den inriktas pa om olika transportpolitiska styrmedel ar sa utformade att de kan
antas framja samhallsekonomisk effektivitet. Nagon for transportforsérjningen
heltackande sadan information har vi knappast tillgang till idag. Daremot finns det
ganska klara indikationer pa nagra delomraden. Det galler i forsta hand infrastruk-
turatgarderna och avgiftspolitiken pa transportomradet.

Samhallsekonomisk effektivitet inte avgérande for utformningen av
infrastrukturatgarderna

Riksdagen har beslutat att samhallsekonomisk I6nsamhet ska vara véagledande vid
prioriteringen av infrastrukturatgarder. For detta &ndamal bor en samhalls-
ekonomisk beddmning alltid tas fram vid planeringen av ny infrastruktur eller
ombyggnad av befintlig infrastruktur, sa att de atgarder som &r samhéllsekono-
miskt effektiva kan véljas.

Verktyget for att vardera samhéllsekonomisk effektivitet & samhallsekonomisk
kalkyl.* Mattet som anvands &r nettonuvardeskvot (NNK), vilket &r ett matt p& hur
stor avkastning en investering ger. Alla relevanta effekter kan inte alltid kvanti-

* Se SIKA Rapport 2005:5 for en introduktion om samhallsekonomisk kalkyl.
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fieras och vérderas i monetara termer. Detta beror inte pa brister i den samhalls-
ekonomiska metodiken, utan pa att vi saknar kunskaper om hur olika effekter bor
varderas. Aven om detta forhallande medfor att de samhéllsekonomiska
kalkylerna inte alltid ger en fullstandig bild av infrastrukturatgardernas samhalls-
ekonomiska effekter finns det ingen annan metod som battre belyser atgardernas
samhallsekonomiska effektivitet.” Det betyder att den genomsnittliga nettonu-
vardeskvoten for infrastrukturatgarderna bor vara en god indikator pa hur val det
overgripande malet om samhallsekonomisk effektivitet uppfylls inom infrastruk-
turpolitiken.

Av den information som finns i de langsiktiga infrastrukturplanerna kan man dra
slutsatsen att den betydelse som laggs vid samhéllsekonomisk effektivitet varierar
mellan olika typer av atgarder och delsektorer. Inom saval vag- som jarnvags-
omradet finns det uppgifter om att manga mindre, men lénsamma, investerings-
objekt har svart att fa plats i investeringsramarna, eftersom de trangs ut av storre
projekt med svag eller obefintlig samhallsekonomisk I6nsamhet. Efter det att
planerna faststéalldes har ocksa kostnaderna for manga projekt fatt raknas upp med
betydande belopp. Eftersom investeringarnas nytta troligen inte ékat i motsva-
rande grad betyder det att den samhéllsekonomiska l6nsamheten férsamrats i
ménga fall. SIKA:s utvardering® av den s.k. fyrstegsprincipens anvandning i
infrastrukturplaneringen visar vidare att metoderna for att sortera ut de
effektivaste atgarderna for att I6sa planeringsuppgiften uppvisar stora brister och
att urvalet av atgarder sallan baseras pa en forutsattningslos och allsidig analys.
Sammantaget innebér detta att samhallsekonomisk effektivitet for narvarande
forefaller att ha en forhallandevis begransad betydelse for hur investerings-
atgarderna utformas.

Infrastrukturplanerna avser endast framtida investeringar och ger darfér ingen
direkt information om ett genomfdrande av planerna skulle dka eller minska
maluppfyllelsen i denna dimension i forhallande till tidigare. Med hansyn till den
stora omfattningen av investeringar med lag eller obefintlig Ionsamhet bedomer
dock SIKA att det inte ar osannolikt att ett genomfdrande av planerna innebar att
den svenska transportforsérjningen kommer att forflytta sig i riktning bort ifran ett
samhallsekonomiskt effektivt tillstand.

SIKA har tidigare dragit slutsatsen att det for narvarande inte gar att bedoma i
vilken utstrackning genomforda eller planerade drift- och underhallsatgarder inom
vag- och banomradet bidrar till att uppfylla det 6vergripande malet om samhalls-
ekonomisk effektivitet. Med tanke pa de stora summor som investeras i drift och
underhall framstar det mot denna bakgrund som viktigt med 6kad kunskap om hur
samhaéllets kostnader 0kar nér vagar och banor slits.

Enligt SIKA:s mening medfor samtidigt drift- och underhallsinsatsernas inriktning
pa att uppratthalla funktionen hos befintliga infrastrukturanlaggningar att andra
hansyn &n samhéllsekonomisk effektivitet maste vaga tungt. Inte minst géller
dessa hansyn det dvergripande transportpolitiska malets ambition att uppratthalla
en effektiv och hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i

> Daremot kan det krévas kompletterande metoder for att belysa andra mal och hansyn &n
samhéllsekonomisk effektivitet.
® SIKA Rapport 2005:11.
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hela landet. Trafikverkens senaste uppféljningar av tillstandet hos trafikanlagg-
ningarna och av stdrningarna i trafiken’ ger tydliga indikationer p& att drifts- och
underhallsinsatserna for narvarande kan vara otillrackliga for att uppratthalla en
effektiv trafikforsorjning i alla delar av naten.

Avgiftspolitiken har stor betydelse for effektiviteten

Det ar vl kéant att utformningen av skatter och avgifter hor till de mest kraftfulla
instrumenten for att paverka transportsystemet och transportférsorjningen. Den
svenska transportpolitiken har lange haft som utgangspunkt att infrastruktur-
avgifter ska baseras pa de externa marginalkostnader som resandet ger upphov till.

Forekomsten av externa marginalkostnader innebér att trafikanterna inte av egen
kraft betalar alla kostnader som deras transporter innebar i form av miljopaverkan,
kostnader for olycksrisker m.m. Detta resulterar i att de beslut som ar individuellt
optimala for trafikanterna inte alltid ar socialt optimala. Bade antalet transporter
och hur dessa transporter utfors kan avvika kraftigt fran vad som &r samhélls-
ekonomiskt effektivt.

Genom att kostnadsansvaret utformas sa att trafikanterna i hogre utstrackning
tvingas ta hansyn till alla kostnader deras transporter orsakar kommer trafik-
volymerna i hogre utstrackning att Overensstdamma med vad som &r samhélls-
ekonomiskt effektivt. Dessutom ger en sadan utformning av skatter och avgifter
incitament till att anpassa trafikbeteendet till vad som &r samhallsekonomiskt
effektivt. Detta innebar att aven val av trafikslag, fordon, vagval, tidpunkt m.m.
anpassas till vad som &r samhéllsekonomiskt effektivt.

SIKA beddmer att huvuddelen av alla transporter som genomfors i Sverige for
narvarande inte betalar sina marginalkostnader. De rérliga skatter och avgifter
som utgar tacker alltsa inte marginalkostnaderna. | manga fall ar avgifterna
mycket lagre &n marginalkostnaderna. Detta medfor att de totala trafikvolymerna
blir storre an vad som ar samhallsekonomiskt effektivt och att manga enskilda
transporter utformas pa ett satt som ger onddigt stora samhéllsekonomiska
kostnader i forhallande till nyttan.

Det finns idag ingen sammanstallning som visar om avgiftspolitiken pa transport-
omradet blivit mer eller mindre effektiv dver tiden. SIKA:s bedémning &r dock att
det skett en utveckling i riktning mot 6kad samhéllsekonomisk effektivitet pa
detta omrade. Denna bedoémning baseras dock inte i forsta hand pa att avgifts-
politiken forandrats i effektiv riktning utan mera pa att trafikens externa kostnader
successivt har minskat genom bl.a. den tekniska utvecklingen av fordonen. Vidare
kan det nu pagaende forsoket med trangselskatt i Stockholm férhoppningsvis leda
till 6kade kunskaper om hur de stora externa effekter som tatortstrafiken ger
upphov till ska kunna begrénsas.

7 Se kapitel 5 om transportkvalitet.
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Manga styrmedel bedéms inte fran effektivitetssynpunkt

Vi har ovan redovisat en grov bedémning av hur foljsam infrastrukturhallningen
och avgiftspolitiken pa transportomradet &r i forhallande till effektivitetsdimen-
sionen i det 6vergripande transportpolitiska malet. For bada dessa omraden géller
att det finns uttalade krav pa att samhallsekonomisk effektivitet ska vara en
utgangspunkt och att det finns forhallandevis val utvecklade principer och
metoder med vars hjalp man kan félja upp utvecklingen.

For manga andra transportpolitiska styrmedel, t.ex. reglering genom lagstiftning,
transportsubventioner i olika former samt information och andra former av
marknadspaverkan, ar daremot samhallsekonomiska analyser mindre vanligt
forekommande. Pa senare ar har dock allt oftare dven sadana styrmedel borjat
provas fran effektivitetssynpunkt. Det har t.ex. varit fallet nar det géller olika
atgarder for att oka trafiksakerheten pa vag. | bl.a. USA ar det ocksa vanligt att
lagstiftning inom t.ex. miljoomradet foregas av samhallsekonomiska bedom-
ningar.

For svenskt vidkommande kan dock konstateras att det fortfarande saknas ett
obligatoriskt och systematiskt system for att fran effektivitetssypunkt préva och
félja upp andra transportpolitiska styrmedel &n investeringar och infrastruktur-
avgifter. Darmed blir det ocksa svart att bedéma om dessa delar av transport-
politiken utvecklas i linje med det Gvergripande transportpolitiska malet.

2.5 Dagens transportsystem ar knappast langsiktigt
hallbart

For att beskriva begreppet langsiktig hallbarhet refererar den transportpolitiska
propositionen till Brundtlandkommissionen (1988): en hallbar utveckling &ar en
utveckling som tillfredstaller dagens behov utan att &ventyra kommande
generationers mojligheter att tillfredsstélla sina behov. | propositionen betonas
aven att langsiktig hallbarhet innebér en helhetssyn som omfattar saval ekolo-
giska, ekonomiska, sociala som kulturella aspekter.

Bristen pa kvantifierbara krav samt problem med att integrera kravet pa langsiktig
hallbarhet med kravet pa samhéllsekonomisk effektivitet har ofta framhallits som
svarigheter nar det galler att félja upp bl.a. transportsystemet fran hallbarhets-
synpunkt. SIKA vill emellertid for sin del inte utesluta att det gar att konkretisera
det dvergripande malets krav pa langsiktig hallbarhet betydligt mer &n vad som
hittills skett.

Exempelvis bor det finnas mojligheter att utveckla matt eller indikatorer pa
hallbar utveckling i betydelsen att hansyn ska tas till hur dagens politik paverkar
kommande generationer. Vissa av de matt och indikatorer som utvecklas for att
beskriva intrang i natur- och kulturmiljo har t.ex. en sadan karaktar. De s.k.
generationsmalen inom miljopolitiken har ocksa denna inriktning och det &r
naturligtvis mojligt att félja upp i vilken utstréackning tranportsystemet och
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transportpolitiken dventyrar uppfyllandet av dessa mal.® Klimateffekterna, som
transportsystemet i hog grad bidrar till, ar kanske det mest patagliga exemplet pa
att dagens behov tillfredsstalls pa ett satt som i hog grad kan komma att paverka
kommande generationers mojligheter att tillgodose sina behov.

Aven nir det galler de ekonomiska och sociala dimensionerna pé Iangsiktig
hallbarhet borde det ga att mera systematiskt beskriva olika indikatorer pa hur vél
utvecklingen svarar mot transportpolitikens 6vergripande mal. De avvikelser fran
samhallsekonomisk effektivitet som vi nyss har forsokt belysa har t.ex. betydelse
aven for transportsystemets ekonomiska och sociala hallbarhet. Om avvikelserna
fran vad som ar samhallsekonomiskt optimalt blir for stora och ibland till och med
tar sig uttryck i genomforandet av samhallsekonomiskt olénsamma atgarder ar
detta onekligen nagot som far konsekvenser for kommande generationer. Den
ekonomiska tillvaxten blir genom sadana atgarder lagre an vad som annars skulle
vara mojligt, vilken i sin tur kan leda till begransningar i mojligheterna att bedriva
en offensiv fordelningspolitik och aven nar det géller att leva upp till hdga
ambitioner i frdga om ekologisk och kulturell hallbarhet.

En mycket konkret aspekt pa den ekonomiska dimensionen av langsiktig
héllbarhet ar vidare viljan och formagan hos nuvarande generation att fullt ut
finansiera transportsystemets utveckling och vidmakthallande. Om en allt storre
del av infrastrukturinvesteringarna finansieras med Ian innebar detta ofrankom-
ligen att en vaxande del av finansieringsbordan flyttas 6ver pa kommande
generationer med risk for att deras handlingsutrymme beskérs patagligt. Om det ar
sékert att investeringarna kommer att ge en stor framtida avkastning kan detta
vara forenligt med det dvergripande malet om langsiktigt hallbar transportforsorj-
ning, annars inte.

En fraga som fatt 6kad aktualitet under det senaste aret, och som har starka
kopplingar till ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet, ar transportsystemets
beroende av fossila drivmedel. Att detta beroende inte ar hallbart pa lang sikt har
varit uppenbart sedan lange. Det verkar emellertid som allt fler beddmare nu tror
att den ofrankomliga omstallningen kan behdva inledas tidigare och i snabbare
takt &n vad som tidigare forutsetts, bl.a. i ljuset av en allt starkare global
konkurrens om energiresurserna.

Nar det galler den dimension av det dvergripande transportpolitiska malet som ror
langsiktig hallbarhet tvingas vi dock konstatera att vi for narvarande knappast har
tillracklig information for att kunna uttala oss om graden av maluppfyllelse eller
om vi narmar oss eller fjarmar oss fran det onskvérda tillstandet. Enligt SIKA:s
bedémning talar dock de indikationer som anda finns nar det galler bl.a. ekologisk
och ekonomisk hallbarhet for att dagens transportférsorjning knappast kan anses
svara upp emot malet om langsiktig hallbarhet.

® Den nyligen presenterade transportpolitiska propositionen, prop. 2005/06:160, inneh&ller ocksé
forslag om hur miljomalen och de transportpolitiska malen ska integreras.
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2.6 Storainslag av omfordelning i transportpolitiken

Det tredje centrala elementet i det 6vergripande transportpolitiska malet ar
ambitionen att uppna en rattvis fordelning. Det ar sa vi uppfattar malsattningen att
uppna en effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och néringslivet i hela landet.

Hur langtgaende de fordelningspolitiska ambitionerna bor vara vid utformningen
av transportsystemet ar en genuint politisk fraga. Till skillnad fran kraven pa
samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet finns det darfor inget
givet idealtillstand att mata utvecklingen emot. Daremot bor det inte vara omojligt
att hitta matt och indikatorer pa vilka fordelningspolitiska hansyn som faktiskt tas
och vilka eventuella utvecklingstendenser i detta avseende som kan iakttas 6ver
tiden.

I praktiken &r det emellertid inte sarskilt latt att identifiera de férdelningspolitiska
inslagen i transportpolitiken, eftersom sadana ambitioner ofta kan vara tatt
invavda i den generella politiken och inte alltid &r explicit uttryckta. Ser man till
statsbudgetens fordelning pa andamal var t.ex. omkring 15 procent av utgifterna
inom utgiftsomradet Kommunikationer ar 2004 bokférda som transfereringar. En
stor del av dessa transfereringar har férdelningspolitiska motiv. Men dven inom de
betydligt storre utgiftsposter som bokférs som konsumtion och investeringar finns
betydande delar som har en pataglig fordelningspolitisk profil. Det géller t.ex. i
hog grad for de vaxande delar av statsutgifterna som galler drift och underhall av
infrastruktur.

SIKA har for narvarande inte tillgang till nagot enhetligt underlag som kan belysa
omfattningen eller inriktningen av de férdelningspolitiskt motiverade insatserna
for transportférsorjningen. Darmed saknas ocksa mojligheter att med nagon storre
precision bedéma hur transportforsérjningen kan anses svara mot de krav pa
rattvis fordelning som inryms i det vergripande transportpolitiska malet. Rent
allmént kan dock konstateras att de omférdelande inslagen i den faktiskt genom-
forda transportpolitiken utan tvivel &r av stor omfattning och att en ansenlig del av
de offentliga utgifterna pa transportomradet motiveras helt eller delvis av
ambitionerna att uppratthalla en nagorlunda likvardig transportforsérjning éver
hela landet.
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3 Ett tillgangligt transportsystem och en
positiv regional utveckling

3.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for tillgéanglighet galler att transportsystemet ska
utformas sa att medborgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov
kan tillgodoses.

Som transportpolitiskt delmal for regional utveckling galler att transportsystemet
ska framja en positiv regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i
mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av
ldnga transportavstand®.

Inom ramen for delmalet om ett tillgangligt transportsystem och positiv regional
utveckling galler féljande etappmal™:

o Tillgangligheten for medborgare och naringsliv mellan glesbygd och
centralorter samt mellan regioner och omvéarlden bér successivt
forbattras.

e Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden bor
oOka.

e Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade.

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

% | den nya transportpolitiska propositionen (Prop. 2005/06:160) foreslas féljande dndring for
delméalet om regional utveckling; Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att
uppna malet for den regionala utvecklingspolitiken samt motverka nackdelar av langa
trasportavstand. | propositionen foreslas aven att foljande etappmal for delmalet bor galla;
Transportsystemet bor bidra till att regionforstoringen blir hallbar for kvinnor och méan i syfte att
uppna val fungerande arbetsmarknadsregioner. SIKA:s nu redovisade uppféljning avser dock de
del- och etappmal som gallde under 2005.

19| den nya transportpolitiska propositionen (Prop. 2005/06:160) har de transportpolitiska malen
andrats nagot. Bland annat anger regeringen att foljande, delvis forandrade, etappmal bor galla for
delmalet ett tillgangligt transportsystem: Tillgangligheten for medborgare och naringsliv inom
regioner samt mellan regioner och omvéarlden bor successivt forbattras. Tillgangligheten inom
storstadsomraden och mellan tatortsomraden bor 6ka. Kollektivtrafikens andel av antalet resor
bor 6ka. Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade. Cykeltrafikens
andel av antalet resor bor 6ka, sarskilt i tatort. SIKA:s nu redovisade uppféljning avser dock
etappmalet i den version som gallde under 2005.
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Dessutom anges att res- och transporttiderna ska minska. Eftersom forbéattrad
tillganglighet ofta tas ut i vidgade arbetsmarknader eller annan forbattrad
valfrihet, blir reseavstanden som en féljd ofta langre. Att restiderna kar ar alltsa
inte nodvandigtvis ett tecken pa forsamrad tillganglighet.

SIKA har i samarbete med Banverket, Luftfartsstyrelsen, Rikstrafiken, Sjéfarts-
verket och Vagverket arbetat sedan 2001 med att ta fram ett uppfdljningssystem
for delmalen. Arbetsgruppen har gjort en inventering och foreslagit tankbara matt
som kan anvéndas for att folja utvecklingen for persontransporter mot malen om
tillganglighet, regional utveckling och transportkvalitet. Resultatet finns redovisat
i rapporten Matt fér maluppféljning™

3.2 Vagtrafiken

Vagverkets samlade beddmning av vagtransporternas tillganglighet

Det langsiktiga delmalet om ett tillgangligt transportsystem maéts i etappmalen
ovan. Vagverket har aven verksamhetsmal att folja upp. Dar ingar aven att
andelen barn som pa egen hand kan utnyttja vagtransportsystemet ska 6ka och
andelen gaende, cyklister och bussresenarer ska oka jamfort med det totala
kortvéga resandet.

Végverket gor bedémningen att etappmalet om tillgangligheten for medborgare
om naringsliv mellan glesbygd och centralorter samt mellan regioner och
omvarlden &r uppfyllt eftersom restiderna har minskat. Vidare gér Vagverket
bedémningen att malet om okad tillganglighet inom storstadsomraden respektive
mellan tatortsomraden ar uppfyllt. Vagverket bedomer att etappmalet om att
cykeltrafiken ska 6ka ar delvis uppfylit.

Forandringen i restid ar liten

Forandringarna i restid &r mycket sma. Av de som bor i glesbygd har 0,3 procent
(cirka 1 000 personer) fatt en kortad restid och motsvarande andel har fatt en
langre restid till narmaste centralort. Férandringen for enskilda individer ar
mindre &n 1 minut.

Restiden till det regionala centret har paverkats for fler personer, 250 000
personer har fatt minskad restid och 40 000 har fatt langre tid. Det motsvarar 2,8
procent respektive 0,5 procent av befolkningen. Férandringen &r for 90 procent av
de ber6rda dn mindre &n tva minuter.

Trangsel i realtid méats i Stockholm och Goteborg

Metoder for att mata trangsel i realtid utvecklas i bade Stockholm och Goteborg.
Végverket borjade under 2004 att anvéanda sig av dessa. Matningarna koncentreras

1 SIKA Rapport 2004:5.
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till de stora infartslederna: | Stockholm mattes medelhastigheter pa elva
vagstrackor, motsvarande sju mil. Dar det har varit mojligt har jamférelsen gjorts
med ar 2004 (fem mil). Hastigheten har 6kat nagot pa dessa strackor. Kollektiv-
trafiken har forbattrats samt nya korfalt har tillkommit under aret, bade for
kollektivtrafik och for biltrafik. Tranebergsbron har éppnats fullt ut for trafik
under ar 2005. Fordonstrafiken har 6kat med cirka 1 procent under aret.
Tillgangligheten inom Stockholm beddms ha dkat nagot. Tillgangligheten i
Goteborg bedoms ha minskat nagot da hastigheten har 6kat pa tva av de matta
strackorna men minskat pa tre. Aven i Malmo bedoms tillgangligheten ha
forsamrats utifran de trafikforandringar och forandringar i gatusystemet som
genomforts.

Statistiken om fotgadngares och cyklisters tillganglighet ar skral

Under 2005 gjordes néra halften av alla kortvaga forflyttningar (kortare &n 5 km)
till fots (48 procent), 15 procent med cykel och tva procent med buss. Ingen
uppféljning har gjorts under ar 2005. Annan statistik (VTI Trafiksékerhets-
undersokning) visar att andelen gang och cykel ar relativt oférandrat, medan
bussresorna visar en svag uppatgaende trend.

Utover dessa siffror tycks samlad information om hur tillgangligheten for gaende
och cyklister utvecklas inte existera.

Exempel pa atgarder som genomforts for att 6ka andelen kortvaga resor till fots
eller med cykel ar hastighetssakrade dvergangsstéllen, sékrare busshallplatser,
gangvagar till hallplatser, forbattrad belysning, portar och passager for gang- och
cykeltrafikanter.

3.3 Jarnvagstrafiken

Banverkets beddmning om bantrafikens tillganglighet

Banverkets gor beddmningen att tillgangligheten 6kade under 2005 och att det
styrks av de prelimindra uppgifterna fér person- och godstransporter.

Transportarbetet har 6kat

Det langvaga transportarbetet uppskattas till 5,3 miljarder personkilometer, vilket
innebar att ingen forandring har skett under 2005 jamfort med 2004. Under éret
minskade transportarbetet pa grund av stormen Gudrun och en 6kad konkurrens
fran flyget. Under senare delen av aret okade konkurrenskraften for jarnvagen
genom utdkade prisrabatter och att bensinpriset hojdes.

Det kortvaga transportarbetet (kortare &n tio mil) uppskattas till 3,7 miljarder

personkilometer, vilket ar en 6kning med 0,2 miljarder personkilometer.
Okningen beror framforallt pa det utokade utbudet av lanstrafiken.
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Godstransportarbetet 6kade med nastan fyra procent till 21,6 miljarder
tonkilometer under 2005. Malmtrafiken 6kade med nastan tva procent.
Utrikestransporterna minskade samtidigt som de nationella transporterna av
exempelvis rundvirke 6kade. Detta beror pa en béttre konjunktur och stormen
Gudrun.

3.4 Luftfarten

Tillgangligheten nagot forsamrad

For att mata tillgangligheten via flyget anvénder Luftfartstyrelsen begreppen
tillganglighet och atkomlighet. Med A-stads tillganglighet 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 dagshesok. Med A-stads atkomlighet menas hur lang tid det &r
mojligt for nagon fran t.ex. B-stad att besoka A-stad om hela resan ska goras
under en dag. Endast vistelsetider pa fyra timmar eller mer inkluderas.

For inrikestrafiken hade Stockholm hade bast atkomlighet och tillganglighet,
medan Nykodping och Pajala hade sémst. Medianvardet av flygplatsregionernas
vistelsetider for atkomlighet minskade fran 6,3 timmar till 5,3 timmar mellan
2004 och 2005, en minskning med 16 procent. Medianvardet for tillgangligheten
minskade fran 5,56 timmar till 4,4 timmar, en minskning med 20 procent. Sérskilt
stor har férsamringen varit for Ornskoldsvik och Orebro. Forandringarna beror
huvudsakligen pa tidtabellsférandringar och i viss man pa att linjer upphort,
exempelvis Orebro — Arlanda.

For utrikestrafiken galler generellt att tillgangligheten ar battre an atkomligheten,
dvs. det ar ofta lattare att fran Sverige besoka en europeisk stad dver dagen, an att
fran det dvriga Europa bestka en svensk stad 6ver dagen. Bast tillganglighet och
atkomlighet hade ater Stockholm, f6ljt av Goteborg. Fran Pajala kunde ingen
europeisk stad nas dver dagen och det gick inte heller att besoka Pajala for ett
dagsbesdk fran utlandet.

Medianvérdet av flygplatsregionernas internationella vistelsetider for atkomlighet
var ca 3,5 timmar, vilket & en minskning med 11 procent jamfort med ar 2004.
Bast utveckling hade Kalmar och Karlstad med en forbéattring av vistelsetiden
med 2 timmar och 45 minuter. Medianvardet for tillgangligheten 6kade daremot
med 12 procent och uppgick under ar 2005 till 2,0 timmar. Den bésta utveck-
lingen av tillgangligheten hade Ronneby med en forbattring med 1 timme och 50
minuter.

3.5 Sjofarten

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

Investeringstakten i hamnsektorn har 6kat de senaste aren. Darmed okar
mojligheterna for att kunna svara upp mot marknadens behov och de féréandringar

SIKA Rapport 2006:2



31 SIKA

i godssammansittning, fartygsstorlekar etc. som sker. Okningen av investeringar
kan antas paverka tillgangligheten inom sektorn, se kapitel 5 for redovisning av
investeringar i hamnar och farleder.

3.6 Barns tillganglighet i trafiken

Banverket och Vagverket har verksamhetsmal om att andelen barn och unga som
kan utnyttja vag- och jarnvégstransportsystemet fortlopande ska tka.

Vagtrafiken

Nagon heltackande matning om hur stor andel barn som kan nyttja vagtransport-
systemet har VVagverket inte gjort under ar 2005.

Végverket anser att tillgangligheten for barn har 6kat genom att 300 atgarder
genomforts pa det statliga vagnatet. Bland annat har gang- och cykelvagar byggts,
atgarder har gjorts for att dampa hastigheten vid 6vergangsstallen och busshall-
platser och belysning har forbattrats. Dock beréknas endast drygt 1 200 barn
berdras av atgarderna.

Vagverket bedomer att verksamhetsmalet kan anses som uppfyllt genom de
atgarder som genomforts under aret.

Jarnvéagstrafiken

Enligt Banverkets kartlaggningar reser barn i hog grad med kollektiva fardmedel.

| projektet Citybanan i Stockholm har en storre konsekvensanalys for barn
genomforts under 2005 med forslag pa atgarder for att sakerstélla barnens rétt till
sakra och utvecklande utemiljoer vid byggandet. Bland annat har barns asikter har
tillvaratagits.

I Banverkets arbete med att gora stationer med tillgangliga berérs barn genom att
stationer utformas sa att de blir mer tillgangliga, tryggare och sakrare.

Banverket har fortsatt sin satsning med skolinformat6rerna for att minska antalet
olyckor vid jarnvagen. Skolinformatérerna, som finns pa samtliga banregioner,
informerar om sakerhets- och tillganglighetsfragor.

Banverket bedomer att verksamhetsmalet uppfylls genom de atgarder som
genomforts under aret.

3.7 Funktionshindrades tillganglighet i trafiken

Regeringen har fastslagit foljande etappmal for funktionshindrades tillganglighet i
trafiken:
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o Kollektivtrafiken bor vara tillganglig for personer med funktionshinder
senast ar 2010.

Drygt en femtedel av den vuxna befolkningen i Sverige ar funktionshindrade i den
meningen att de har nedsatt syn, nedsatt horsel, rorelsehinder, svar astma/allergi
eller flera av dessa funktionshinder. Inom begreppet funktionshinder finns
individer med alltifran sma funktionsnedséattningar och sma hjalpbehov till stora
funktionshinder och omfattande hjalpbehov.

For fjarde aret i rad har trafikverken tillsammans med Boverket och Rikstrafiken
genomfort en undersokning for att kunna redovisa andelen funktionshindrade som
kan anvanda respektive trafikslag. Studien &r en urvalsundersokning och baseras
pd cirka 2 000 intervjuer.*? I undersdkningen méts den funktionshindrades
upplevda svarigheter att gora en viss aktivitet fore, under och efter en resa. En
forsamring eller forbattring behover inte alltid vara reell utan kan tyda pa att
forvantningarna istallet har 6kat eller minskat.

Banverket och Vagverket har gemensamt paborijat ett arbete for att snabba pa
takten mot att etappmalet ska nds 2010. Samarbetet omfattar samordning av
informations-, boknings och biljettsystem, attraktiva, tillgangliga och effektiva
bytespunkter samt en tillganglig kollektivtrafik. Nat och strak med manga resande
kommer att prioriteras eftersom det ger storts effekt pa tillgangligheten.

Vagtrafiken

Enligt VVagverket har tillganglighetsskapande atgarder som anpassade fordon,
rastplatser, gang- och cykelbanor, dvergangsstallen, ledstrak, taktila markmaterial
m.m. Okat under 2005.

Under aret har 100 bytespunkter och storre hallplatser pa det statliga vagnatet
byggts om for att bli mer tillgangliga for funktionshindrade.

De arliga matningarna av funktionshindrades upplevelse av tillganglighet pa
vagnatet visar pa oforandrade siffror fran foregaende ar. 70 procent av de
funktionshindrade upplever att de kan resa utan besvar och 15 procent kan resa
med vissa besvar. Resterande 15 procent kan inte resa alls.*®

Trots att siffran ar oforandrad jamfort med foregaende ar gor Véagverket anda
bedémningen att tillgangligheten till kollektivtrafiken har 6kat under aret.

Vagverket bedomer att etappmalet 2010 kan uppnas pa vissa prioriterade strackor.
Bedomningen baseras dels pa redan vidtagna atgarder dels, pa Vagverkets och
Banverkets paborjade samarbete.

12 Markér AB (2005).
3 Markér AB (2005).
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Jarnvéagstrafiken

Pa de allra flesta stationerna med fjarrtagstrafik har informationssystemen
(monitorer och fasta skyltar) bytts ut. Aven om atgarderna inte ar direkt riktade
mot funktionshindrade 6kar méjligheterna for synskadade att ta del av informa-
tionen. Flera av de mindre stationerna som saknar dynamisk trafikinformation har
fatt skyltar som kommunicerar via mobiltelefonnatet.

Mindre ombyggnader for en forbattrad plattformsmiljé samt utbyggnad och
forandringar av informationssystemet har under aret genomforts pa ett flertal
stationer 6ver hela landet. | Stockholmsomradet har ledstrak pa pendeltags-
stationer inforts och i december 2005 hade 42 av 46 perronger fardigstallts.

Arliga matningar av funktionshindrades upplevelse av tillgangligheten i jarnvags-
natet visar pa sma skillnader jamfort med foregaende ar. Bland de med astma-
eller allergi besvar upplevdes en forbéattring nar det géaller mojligheterna att stiga
av taget och att kunna vistas i stationen utan besvar. Emellertid har situationen
forsamrats vad géller ledsagning och personlig service, méjligheterna att ta sig till
taget, att ta del av information och att kopa biljett.**

Beroende pa vilket funktionshinder individen har uppstar olika svarigheter med
resandet pa jarnvag. De grupper som har minst problem med resan i sin helhet ar
horselskadade och astmatiker, medan personer med kognitiva funktionshinder har
stora problem att resa med jarnvag.

Banverket anser att de atgarder som genomfors under aret bor ha okat mojlig-
heterna for personer med funktionshinder att utnyttja jarnvagstransportsystemet.
De arliga matningarna visar emellertid att de funktionshindrade inte upplever
nagon forbattring fran féregaende ar. Banverkets sammantagna bedémning &r att
de genomforda atgarderna bor ha bidragit till att malet uppfylls.

Luftfarten

Ar 2005 fick som tidigare &r flyget hogst betyg bland trafikslagen vad géaller
tillgangligheten for funktionshindrade. Totalt var det 65 procent som uppgav att
de kunde resa utan besvar och 23 procent ansag sig kunna resa med vissa besvar.
Trenden visar att allt fler rérelsehindrade och astmatiker kan resa med flyg.
Liksom tidigare ar kan de flesta horselskadade samt déva resa med flyget utan
besvar.™

Luftfartstyrelsen anser att luftfartsektorns mojligheter att na etappmalet ar goda.

“ Markér AB (2005)
> Markér AB (2005)
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Sjofarten

En ny genration skargardsbatar kér nu aret runt trafik i Stockholms skargard.
Dessa tre fartyg ar handikappanpassade, med bland annat hiss mellan dacksplanen
och bidrar darmed till en 6kad tillganglighet for personer med funktionshinder.

I slutet av 2004 tradde nya foreskrifter i kraft for handikappanpassning av
passagerarfartyg i svensk inrikes trafik. FOr att underlatta tolkningen av det nya
regelverket och for att ge en belysning av hela fragan om tillganglighet till
sjoburen Kkollektivtrafik har Sjofartsverket tagit fram en natbaserad handbok i
amnet. Handboken vander sig till skeppsbyggare, redare och projekterare av nya
passagerarfartyg samt till 4gare av befintliga passagerarfartyg som ska genomga
ombyggnad. | slutet av boken behandlas dven sjéterminaler och vad som allmént
géller for dessa avseende fysisk utformning och service.

Enligt de &rliga métningarna®® uppgav 52 procent av de funktionshindrade att de
aldrig reser med fartyg, vilket ar i samma storleksordning som kontrollgruppen
utan funktionshinder. Totalt ansag 67 procent av de funktionshindrade kunna resa
med fartyg utan besvéar medan 21 procent uppgav att de kan resa med vissa
besvar. Aterstdende 11 procent uppger att de inte alls kan resa med fartyg, en viss
minskning fran foregaende ar. Skillnaden &r liten mellan grupper med olika
funktionshinder. Det dr nagon hogre andel bland de synskadade som inte kan resa
med fartyg, en liten forbattring har dock skett sedan foregaende ar. Lattast att resa
har gruppen allergiker och horselskadade.*’

Sjofartsverket uppger att bland de resande med funktionshinder som utnyttjar
sjotransporter ar betyget pa den senaste resan relativt gott. Férandringarna mellan
aren ar sma, men att trenden &r positiv.

18 Markér AB (2005).
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4 Ett jamstallt transportsystem

4.1 Gallande mal

Delmalet om ett jamstallt transportsystem ar ett resultat av slutbetankandet fran
Jamit, Jamstalldhetsradet for transporter och IT (SOU 2001:44). Regeringen
presenterade delmalet 2001/2002.

Det transportpolitiska delmalet for jamstalldhet lyder:

e Malet skall vara ett jamstéallt transportsystem, dar transportsystemet ar
utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och mans transportbehov.
Kvinnor och mén skall ges samma majligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras
varderingar skall tillmatas samma vikt.™

Precis som féregaende ar har man i regleringsbreven till trafikverken tillfogat
ytterligare en mening till den ursprungliga formuleringen av delmalet. Denna
mening lyder "malet ar en jamn fordelning av makt och inflytande mellan kvinnor
och man inom respektive transportomrade”.

Aterrapporteringskraven i trafikverkens regleringsbrev for delmélet om ett
jamstallt 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 férvaltning samt redovisa
andelen kvinnor och mén i arbetsgrupper eller andra samarbetsforum i myndig-
heternas externa verksamhet.

4.2 Uppfoljning av delmalet

Bristen pa kunskap och data &r fortfarande stor, vilket gor en uppfoljning av malet
svar. Framfor allt géller detta forstaelsen for de bakomliggande orsakerna till
skillnader i mans och kvinnors resmonster.

18 prop. 2001/02:20.

19 den nya transportpolitiska propositionen (Prop.2005/06:160) foreslar regeringen att féljande
nya etappmal bor gélla for delmalet om ett jamstallt transportsystem; Ovriga transportpolitiska
etappmal bor féljas upp ur ett transportpolitiskt jamstalldhetsperspektiv, i trafikverkens
ledningsgrupper bor inget kon ha en representation som understiger 40 procent senast 2010.
SIKA:s nu redovisade uppféljning avser dock endast delmalet i den version som géllde under
2005.
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Samtliga trafikverk redogor for resmonstren hos man respektive kvinnor, daremot
redovisar inget av verken nagra analyser om de bakomliggande orsakerna till
dessa resmonster.

Bristen pa kunskap om dessa bakomliggande faktorer innebér att man inte kan
avgOra om det uppvisade resmonstret verkligen svarar mot respektive kéns
onskemal om resande. Foljaktligen kan man heller inte avgdra om kvinnors och
mans intressen tillgodoses i lika stor utstrackning.

Nér det galler uppfdljningen av férdelningen av makt och inflytande mellan mén
och kvinnor pa transportomradet redogor alla trafikverken utom Sjofartsverket for
andelen kvinnor och mén som medverkar i beslutande arbetsgrupper och andra
forum.

Sjofartsverket redogor daremot ingaende for representationen av kvinnor och méan
vid olika sjofartsutbildningar, och konstaterar att kvinnor &r klart underrepre-
senterade men att det finns en positiv trend.

Konsrepresentationen i styrelser och ledning &r i princip oférandrad fran
foregaende ar.

Eftersom grupperna ar relativt sma (varierar mellan 7 och 17 personer) kan dock
sma forandringar leda till stora procentuella férandringar for det enskilda verket.
Av detta skal véljer SIKA att inte presentera statistik for verken var for sig.

Pa styrelseniva ar konsfordelningen relativt balanserad, 39 procent utgors av
kvinnor. Den ar dock samre i ledningsgrupperna dar endast 26 procent utgors av
kvinnor. Aven i andra beslutande instanser ar kvinnor i minoritet.

Transportsektorn ar alltsa fortfarande en mansdominerad sektor dar de flesta
beslutande positioner innehas av man.

4.3 Vilken vikt laggs vid malet om jamstalldhet?

SIKA och trafikverken har ett gemensamt nétverk for diskussioner om
jamstalldhetsarbetet vid respektive verk/myndighet. | detta forum framgar tydligt
att malet om jamstalldhet tilldelas mycket begransade resurser bade i tid och
pengar relativt 6vriga mal. Pa Sjofartsverket respektive Luftfartsstyrelsen finns
t.ex. endast en enda person som arbetar med jamstalldhetsfragor, och da utgor
jamstalldhetsfragor endast ett av flera arbetsomraden som dessa personer arbetar
med. Pa Végverket och Banverket avsatts ndgot mer resurser.

Sett till resurser ar det uppenbart att malet om jamstélldhet inte betraktas som ett
lika viktigt mal som Gvriga. Troligen aterspeglar resurstilldelningen inte det
relativa behovet mellan de olika delmalen, utan ar snarare ett resultat av att det pa
beslutande niva inte tillméts sa stor betydelse. Denna instéllning forsvarar
naturligtvis jamstalldhetsarbetet bade pa det egna verket och i respektive sektor.
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5 En hdg transportkvalitet for medborgarna
och néaringslivet

5.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for transportkvalitet galler sedan riksdagen
godkande regeringens infrastrukturproposition 2001 att transportsystemets
utformning och funktion ska medge en hdg transportkvalitet fér medborgarna och
naringslivet.

Inom ramen for delmalet om en hdg transportkvalitet har foljande etappmal lagts
fast®;

e Kuvaliteten i det svenska transportsystemet bor, matt i termer av
forutsagbarhet, sékerhet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och
tillgang till information, successivt forbattras.

Etappmalet innehaller ingen kvantifiering av vad som ska uppnas och siktet ar inte
heller installt pa nagot speciellt malar. VVad som efterstravas ar i stéllet en
successiv forbattring i ett antal olika kvalitetsdimensioner. Den arliga uppfolj-
ningen maste darfor har fa formen av en bedémning av om tillstandet i transport-
systemet och dess delar har forandrats i de angivna dimensionerna under aret och
om denna forandring har inneburit att transportkvaliteten 6kat eller minskat.

Trots att malet for transportkvalitet, i och med infrastrukturpropositionen 2001,
skjuter in sig mera pa bredare kvalitetsaspekter an pa "harda” parametrar som t.ex.
beldggning, tjallossning och axellaster, &r trafikverkens redovisning av utveck-
lingen fortfarande i hog grad inriktad pa forandringar i infrastrukturens egen-
skaper. Detta kan till stor del forklaras av att trafikverkens regleringsbrev
innehaller nedbrutna verksamhetsmal och aterrapporteringskrav som avser just de
ovan namnda parametrarna. Detta medfor dock att en redovisning som bygger pa
trafikverkens uppgifter blir mindre heltdckande &n vad som vore 6nskvart. SIKA
har i viss man forsokt att komplettera med uppgifter om fordonsbestand etc. Trots
detta har redovisningen fortfarande en pataglig slagsida mot infrastrukturens
tillstand.

20| den nya transportpolitiska propositionen (Prop.2005/06:160) har de transportpolitiska malen
andrats nagot. Bland annat anger regeringen att foljande, delvis férandrade, etappmal bor galla for
delmalet hog transportkvalitet: Kvaliteten i det svenska transportsystemet bor, matt i termer av
tillforlitlighet, trygghet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet samt tillgang till information
successivt forbattras. Sverige bor arbeta for att kunna jamfora dessa kvalitetstermer med évriga
EU-landers. Passagerares rattigheter bor starkas. SIKA:s nu redovisade uppféljning avser dock
etappmalet i den version som gallde under 2005.
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5.2 Vagtrafiken

Vagverkets samlade bedémning av vagtransportsystemets kvalitet ar
2005

Det langsiktiga malet &r att kvaliteten i det svenska végtransportsystemet
successivt ska forbattras.

For ar 2005 har regeringen stallt upp malen att VVagverket genom sina samlade
atgarder ska forbattra tillstandet pa det statliga vagnatet jamfort med ar 2004, och
att restriktionerna for anvéndningen av det statliga végnatet ska minska.

Vagverket samlade bedomning &r att man inte lyckats forbéttra vagarnas tillstand
men att malet om minskade restriktioner ar uppfylIt.

| stort sett ofdrandrade utgifter for drift och underhall

Under 2005 anvandes nagot mer pengar till drift och underhall av det befintliga
vagnatet an aret innan. Insatsen ar dock i underkant av genomsnittet for de fem
senaste aren: 7,3 miljarder jamfort med 7,5 miljarder, matt i 2005 ars prisniva. Av
den totala summan anvéndes 3,6 miljarder i underhallsatgarder, medan 3,7
miljarder gick at till driftatgarder, dvs. att halla vagarna 6ppna for trafik.

Enligt Vagverket kan arskostnaden for att 2005 uppna den drifts- och
underhallsstandard som anges i den nationella vaghallningsplanen uppskattas till
omkring 7,6 miljarder kronor. Stormen Gudrun féranledde samtidigt extraordinéra
aterstallningskostnader pa ca 0,6 miljarder kronor. For att kunna halla vagarna
oppna for trafik anger Véagverket att man tvingats fordela om medel fran
underhallet av belagda vagar till driftsatgarder.

110
90
80 \

70 e Kostnad kr/kvm, belagd véag
60 ‘ Kostnad kr/kvm, grusvag
2001 2002 2003 2004 2005

Figur 5.1. Drift och underhall i 2005 ars prisnivd, index 2001=100. Kalla: Vagverkets
arsredovisning 2005.
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Som framgar av figur 5.1 har de utgifter for drift och underhall som ar direkt
hanforliga till vagarna sjunkit kraftigt de senaste aren, raknat per kvadratmeter
statlig vag och i fasta priser. Nér det galler belagda vagar ar utgifterna ar 2005
nastan 25 procent lagre dan ar 2001 och satsningen pa drift och underhall av
grusvagarna uppgar ar 2005 bara till ca 2/3 av motsvarande insats ar 2001. Att
nedgangen i utgifterna blivit sa stor beror dels pa att de anslag VVagverket avsatt
for andamalet minskat nominellt, bl.a. pa grund av en &ndrad prioritering inom
drift- och underhallsbudgeten, dels pa kostnadsokningar inom verksamheten som
tycks ligga avsevart dver den allmanna prisutvecklingen. Beldggningsindex, som
visar kostnadsutvecklingen for belaggningsunderhallets insatsvaror, har t.ex. stigit
med ca 10 procent det senaste aret.

Under ar 2005 har Véagverket provat en gemensam modell for att méta uppnatt
driftstillstand pa vagnatet. Resultaten visar att entreprendérerna har uppfyllt
avtalade krav pa driftsstandard till ca 95 procent.

Allt storre del av vagnatet har hdgsta barighet

Som matt pa vagars barighet anvands dels andelen vag med hogsta tillaten
bérighet, barighetsklass 1 (BK1, som tillater en bruttovikt upp till 60 ton), dels
barighetsnedsattning under tjallossningsperioden, matt saval i tid som i langd.

Under 2005 har ndrmare 22 mil vég forstarkts till BK1-klass. Forstarkningen
omfattade ungefar dubbelt sa stor vaglangd i skogslanen som i 6vriga landet. |
skogslanen &r nu narmare 91 procent av végarna klassade som BK1-végar. For
landet som helhet &r andelen ca 94 procent.
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Figur 5.2. Statliga vagar efter barighetsklass samt utvecklingen av andelen vag
med barighetsklass 1, totalt och i skogslanen. Kélla: Vagverkets arsredovisning
2005.

Végverket har ocksa forstarkt ytterligare omkring 30 mil végar sa att de kan
trafikeras aret runt av latt trafik.
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Under 2005 har vidare drygt 22 mil statlig vdg som tidigare varit grusvag forsetts
med beldggning, varav 12 mil aterfinns i skogslanen.

Spariga vagar har blivit nadgot vanligare

Végnatets ytstandard foljs upp genom matning av ojamnhet i langsled (gupp
m.m.) och tvérled (spardjup). Fordonskostnader, restid, komfort och trafiksékerhet
ar de faktorer som paverkas mest negativt av ojamnheter i véagen.

Ojamnhet i langsled beskrivs med ett index, som bendmns IRI-vérde
(International Roughness Index). Ju lagre IRI-varde, desto jamnare ar vagen. Ett
IRI-varde Gver fyra pa vagar, som har en skyltad hastighet pa 70 kilometer per
timme eller daréver, paverkar komforten negativt for de flesta forare och
passagerare. | skogslanen har sarskilt de lagtrafikerade véagarna blivit betydligt
jamnare i langsled under en lang féljd av ar. Andelen sadana vagar med IRI Gver
fyra har fortsatt att sjunka &ven mellan 2004 och 2005. For 6vriga végar har
jamnheten i langsled inte forandrats namnvart dver de senaste tio aren.

Skador i tvarled beror framst pa deformation orsakad av tung trafik och
dubbdacksslitage. Dessa skador mats som spardjup och paverkar framfor allt
trafiksakerheten genom forsamrad avrinning fran vagytan under barmarks-
perioden, men innebar ocksa att vintervaghallning ger samre effekt. Ojamnheter i
tvarled ar framfor allt ett problem pa mera hogtrafikerade vagar och Véagverket
redovisar endast tillstandet p& vagar med en trafik dver 2000 ADT. Har har
andelen vagar med ett spardjup 6ver 15 mm minskat successivt under en féljd av
ar, dven om utvecklingen i skogslanen varit mer negativ fran ar 2000 och framat.
Mellan 2004 och 2005 har dock andelen vagar med ett spardjup dver 15 mm okat
saval i skogslanen som i dvriga landet.

Végverket anger att andelen ojamna och spariga vagar totalt sett har 6kat nagot
under 2005. Fortfarande tycks dock gélla att skillnaderna minskar mellan olika
landsdelar i fraga om vagarnas ytstandard, vilket i sig har varit ett mal for
Végverket.

Tjallossningen var nagot lindrigare an 2004

Tjallossningsperioden 2005 var nagot lindrigare an 2004. Bade den vaglangd som
omfattats av begransningar i anvandningen och tiden for restriktionerna har
minskat i hela landet.

Vagar som hade begransningar for tung trafik uppgick till 13 888 kilometer, vilket
kan jamforas med 14 449 kilometer 2004. Aven 2005 lag dock begransningarna
over genomsnittet for de fem foregaende aren (13 618 km). Verksamhetsmalet for
2005, att restriktionerna pa det statliga vagnatet ska minska, bedéms dock vara

uppfylit.

Begransningarna har varit mest omfattande i skogsléanen, dar omkring 18 procent
av vagnatet berdrts. Det betyder att restriktionerna har varit av oférandrad
omfattning jamfort med 2004, men lagre an genomsnittet for de fem foregaende
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aren; 20 procent. Motsvarande siffror for vriga landet ar 11 procent, vilket ar
nagot lagre an 2004, men hogre an genomsnittet for de foregaende fem aren (9
procent).

Trafikantundersoékningar

Trafikanternas asikter om drift- och underhallsatgarderna undersoks av Vagverket
med hjalp av trafikantundersdkningar. Andelen ndjda trafikanter har sjunkit
kraftigt fran mitten av 1990-talet. Vid de senaste arens matningar syns en viss
forbattring men nivaerna ér fortfarande laga. Mest nojda ar trafikanterna med
vagutrustningens tillstdnd, mindre med vintervéglaget och minst med vagytans
jamnhet, i synnerhet pa grusvéagarna. Forare av tunga fordon ar mer kritiska &n
personbilsforare.

Det bor dock papekas att trafikantundersokningar ofta ar svara att tolka och inte
alltid kan forvantas spegla en objektiv verklighet. De resultat som kommer fram i
undersokningarna ar saledes till stor del en produkt av trafikanternas attityder,
vilka kan formas i lika hog grad genom olika former av opinionsbildning som av
faktiska forandringar i tillstandet pa véagarna.

Okade statsbidrag till enskilda vagar

Under 2005 har Vagverket lamnat bidrag till 75 321 kilometer enskild vag. Det
betyder att ytterligare 233 kilometer enskild vag har fatt bidrag 2005 jamfort med
2004. Statsbidraget till enskilda végar och farjor har dkat successivt i l6pande
priser under de senaste fem aren (jfr figur 5.3). Bidraget har dven okat per
kilometer vag. Mellan 2004 och 2005 6kade bidraget fran 8 190 till 8 357 kronor
per kilometer.
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Figur 5.3. Statsbidrag till enskilda vagar och farjor (milj. kr). Kalla: Vagverkets
arsredovisning 2005.
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Serviceataganden med koppling till transportkvalitet

Vagverket har faststallt ett antal s.k. ataganden om vilken serviceniva som ska
galla for ar 2005 gentemot trafikanter och andra anvandare av Vagverkets tjanster.
Foljande av dessa serviceataganden har nara koppling till delmalet om
transportkvalitet:

Servicedtagande Andel uppfylit
Farjor — avgang enligt tidtabell 100
Framkomlighetsinformation 100
Skotsel av rastplatser 86
Plogat inom viss tid 86
Standard grusvagsunderhall 86

Det framgar inte av VVagverkets redovisning om serviceatagandena okat mellan
2004 och 2005 eller i vilken utstrackning som andelen uppfyllda dtaganden
forandrats mellan aren.

Fordonsparken lika viktig for transportkvaliteten som infrastrukturen

Trafikverkens uppféljning av transportkvalitetsmalet &r som tidigare namnts i hog
grad inriktad pa utvecklingen av trafikanlaggningarna och deras tillstand. Detta
kan vara naturligt bade med hansyn till verkens uppgifter och med hansyn till de
verksamhetsmal som de arbetar efter. For den samlade transportkvaliteten i landet
ar dock troligen fordonen och deras egenskaper och de trafiksystem som byggs
upp med utgangspunkt i bade infrastruktur och fordon langt viktigare &n sjélva
infrastrukturen.

Utvecklingen pa fordonsomradet maste nog allméant anses ha varit mycket snabb i
forhallande till bl.a. utvecklingen av trafikanlaggningarna. Det galler inte minst
olika egenskaper som kan kopplas till transportkvalitet sasom tillforlitlighet,
sakerhet, flexibilitet, komfort, framkomlighet och informationstillgang. I alla
dessa avseenden har t.ex. en ny personbil helt andra kvaliteter &n en personbil som
tillverkades for 10— 20 ar sedan. Utbudet av fordon som &r sarskilt anpassade till
speciella krav pa transportkvalitet har ocksa 6kat successivt, inte minst pa
vagtransportomradet. Mot denna bakgrund kan fordonsparkens alder antas vara en
grov, men viktig, indikator pa vilken transportkvalitet som végtransportsystemet
kan erbjuda.
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Figur 5.4. Genomsnittlig alder pa fordon i trafik for aren 1990-2005. Kalla
SIKA/SCB.

Ar 2005 var genomsnittsaldern for personbilar i trafik 9,1 ar. Jamfort med &r

1990, da bilarnas alder var i genomsnitt 7,4 ar, har snittaldern alltsa okat med 1,7
ar. For lastbilar har genomsnittsaldern 6kat fran 6,1 ar 1990 till 8,4 ar 2005 eller
med 2,3 ar. Lastbilshestandet har alltsa aldrats mer &n personbilsparken. Bestandet
av bussar i trafik har ddremot foryngrats. Ar 1990 var genomsnittsédern for en
buss 7,0 ar och 2005 6,4 ar.

Att exempelvis personbilsparkens genomsnittsalder har 6kat kan mdjligen ses som
att transportkvaliteten i denna del av vagtransportsystemet har minskat nagot
relativt den basta transportkvalitet som finns att tillga vid varje tillfalle. Vara bilar
ar ocksa gamla nar man jamfor med andra lander i Europa. Sverige har faktiskt
tillsammans med Finland den &ldsta bilparken i EU. Hélften av alla bilar pa vara
gator och végar &r dver 10 ar gamla. | Tyskland och Frankrike &r bara en fjardedel
av bilarna sa gamla.
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Figur 5.5. Nyregistrerade respektive avregistrerade personbilar som andel av
personbilar i trafik. Kélla: SIKA/SCB.

Aven om bl.a. personbilsparkens genomsnittsalder har 6kat ndgot sett Gver en
langre period sker det anda en fortlopande fornyelse av bestandet. Som framgar
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av figur 5.5 har nyregistreringen de senaste aren uppgatt till mellan sju och atta
procent av samtliga personbilar i trafik. Avregistreringen av fordon har varit av
ungefar samma storleksordning. Detta innebér att fordon med en i genomsnitt
forhallandevis lag transportkvalitet fortlopande byts ut mot fordon med en
forhallandevis hog transportkvalitet. Detta betyder rimligen att transportkvaliteten
i vagtransportsystemet i absoluta termer hojs patagligt ar fran ar.
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Figur 5.6. Personbilar i trafik. Relativ férdelning pa arsmodell fér olika
agarkategorier. Kélla: SIKA/SCB.

Vid utgangen av &r 2004 fanns det flest personbilar i trafik av 1999 &rs modell.**

De bilar som &gs av enskilda personer har en likartad fordelning pa arsmodeller,
oavsett om agaren ar kvinna eller man. Det finns dock en viss tendens att man
ager bade de nyaste och de aldsta bilarna i hogre grad &n kvinnor. Foretag och
andra juridiska personer har en alderssammanséattning pa sin personbilspark som
avviker starkt fran privatpersonernas. Over halften av de personbilar som &gdes av
juridiska personer vid utgangen av ar 2004 var inregistrerade under de senaste fem
aren.

Lokaltrafikbussen sex ar gammal i genomsnitt

Enligt Svenska Lokaltrafikforeningens (SLTF) statistik har de bussar som
anvandes i lokal och regional linjetrafik 2005 “snittarsmodellen” 1999. Med andra
ord var de drygt sex ar gamla i genomsnitt, vilket stammer ganska val med de
nyss redovisade uppgifterna for hela bussbestandet.

2! personbilar av 1986 &rs modell och &ldre var dock fler ssmmanlagt.

SIKA Rapport 2006:2



45 SIKA

Tabell 5.1. Genomsnittlig arsmodell for bussar i lokal och regional linjetrafik ar
2005. Kalla: SLTF

Huvudman Genomsnittlig &rsmodell
Stockholms lan 1997,6
Skéne lan 2000,0
Vastra Goétalands lan 2000,7
Vasternorrlands lan 2000,4
SLTF totalt 1999,3

Som framgar av exemplen kan bussparkens genomsnittsalder skilja sig at en del
mellan olika l4n och trafikhuvudman. Ar 2005 verkar t.ex. Stockholms lan haft ett
jamforelsevis alderstiget bussbestand. Med hansyn till kollektivtrafikens
omfattning i Stockholm kan detta &ven antas paverka riksgenomsnittet i hog grad.

Informationen om vagtransportsystemet vidareutvecklas

Vagverket tillhandahaller information om végtransportsystemet i manga olika
former. En stor del av kontakterna med trafikanter med flera formedlas genom
den nationella kundtjansten, genom sjalvbetjaning via Internet eller som sms-

tjanster.

Den nationella vagdatabasen (NVDB) utgor en grundldaggande infrastruktur som
behovs for att kunna bygga upp mera sofistikerad information om vagtransport-
systemet. Verksamheten har under 2004 framst inriktats pa att etablera data-
leverantorer, att ta emot och kvalitetssakra data och att tillhandahalla data.
Vagverket har tidigare tecknat dataleveransavtal med Lantméteriverket, skogs-
naringen och 143 kommuner. Under 2005 har dataleveransavtal uppréattats med
ytterligare 52 kommuner. Avtal har ocksa tecknats med nio foretag som ska
foradla NVDB-data vidare for att marknadsféra olika produkter och tjanster
kommersiellt.

Insamlingen av trafikdata har under 2005 inriktats pa att samla in och kvalitets-
sakra uppgifter fran kommunerna for att underlatta inférandet av t.ex. stodsystem
for hastighetsanpassning. Totalt finns ca 550 kilometer vdg med automatisk
trafikdetektering som stod for trafikledning. Ett antal projekt har ocksa genom-
forts for att bidra till en fortsatt utveckling pa omradet trafikinformation och
vagtrafikledning.

5.3 Jarnvagstrafiken

Banverkets samlade bedémning av jarnvagstransportsystemets
kvalitet ar 2005

Det langsiktiga malet ar att jarnvagstransportsystemets utformning och funktion
medger en hdg transportkvalitet for medborgarna och néringslivet.
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For ar 2005 har regeringen stallt upp malen att kvaliteten i jarnvagstransport-
systemet ska forbattras och att punktligheten ska 6ka pa jarnvagsnatet. Vidare ar
malet att antalet storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade jarnvags-
strackorna ska minst halveras till ar 2007 jamfort med ar 1998. Banverkets
samlade bedoémning ar att malen inte har uppnatts.

Det finns ocksa ett mal om att utnyttjandet av statens sparanlaggningar ska oka.
Aterrapporteringen av detta mal sker bl.a. i termer av tillatna axellaster, lastprofil,
andel dubbelspar, antal motesstationer och kapacitetsbegransningar. Malet har
alltsa starka kopplingar till jarnvagstransportsystemets kvalitet aven om det i
Banverkets arsredovisning hanfors till rubriken " Tillgangligt transportsystem”.
Banverket bedomer att malet om utnyttjandet av statens sparanlaggningar
uppfylldes under 2005.

Fler funktionsstorningar trots storre insatser for drift och underhall

Trafikvolymen pa jarnvag minskade under 2005 med 0,4 miljoner tagkilometer.
Antalet funktionsstorningar slutade anda pa en hdogre niva an foregaende ér.
Framfor allt har antalet installda tag 6kat mycket kraftigt.
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Figur 5.7. Trafikvolym och storningar pa det statliga jarnvagsnatet. Index 2003=100.
Kalla: Banverkets arsredovisning 2005.

Narmare 82 000 tag stalldes in under 2005, vilket innebar 6ver 13 000 fler
uteblivna tdgavgangar an under 2004. En viktig orsak till 6kningen av installda
tag ar vinterstormen Gudrun. Drygt 4 300 tag stalldes in veckan efter stormen.
Kostnaderna for drift, underhall?® och reinvesteringar i jarnvagsnatet har
successivt okat. Ar 2005 var de totala insatserna for dessa &ndamél drygt 180
miljoner kronor stérre an aret innan. Det innebér att dessa kostnader 6kad med
drygt 2 kronor per tagkilometer sa att insatserna for drift, underhall och
reinvesteringar under 2005 nagot Gversteg 49 kronor per tagkilometer. Om man
ser till enbart underhallet sa 6kade det med tva kronor per sparmeter fran 143
kronor 2004 till 145 kronor 2005.

22 Exklusive posterna 6vrigt underhall samt dvrigt.
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Figur 5.8. Banverkets kostnader for banhallning (exklusive investeringar) i miljoner
kronor. Kalla Banverkets arsredovisning 2005.

I underhallskostnaderna ingar bade avhjalpande och forebyggande underhall.
Enligt Banverket ar kostnaden for att avhjalpa uppkomna fel cirka tre ganger
hogre jamfort med att genomfora forebyggande underhall och man har darfor
forsokt styra dver resurserna till den senare kategorin. Under 2005 har emellertid
det avhjalpande underhallet aterigen 6kat pa bekostnad av det forebyggande,
sakert till stor del beroende pa de yttre omstandigheter som paverkat underhalls-
behoven. A andra sidan har reinvesteringarna, som i princip inte skiljer sig fran
det forebyggande underhallet, 6kat mellan 2004 och 2005.

Storst underhéllsresurser lagger Banverket p& de mest trafikerade banorna. Ar
2005 uppges underhallskostnaden per sparmeter ha varit 133 kronor pa de mest
trafikerade straken, medan motsvarande belopp var 75 kronor for Gvriga strak.

Trots att trafikvolymen minskat och underhallsinsatserna okat i férhallande till
2004 bedomer Banverket att det statliga jarnvagsnatets tillstand har forsamrats
under 2005. Denna bedémning grundas bl.a. pa att tagforseningar som beror pa
infrastrukturfel har 6kat med fem procent och att sparlageskvaliteten forsamrats.
Daremot har hastighetsnedsattningarna minskat med 14 procent. Tillstandet ar
ocksa béttre for de mest trafikerade straken och forsamringarna mellan 2004 och
2005 ar storst for dvriga strak.

Nio av tio tdg nagorlundai tid

Totalt minskade punktligheten under 2005 med en halv procentenhet till 90,4
procent. Det betyder att drygt nio av tio tag anlande till slutstationen med hogst
fem minuters forsening i forhallande till tidtabellen. For persontrafiken minskade
punktligheten med en procentenhet till ca 92 procent. Daremot forbattrades
godstrafikens punktlighet till ndrmare 79 procent — det senare en férbattring med
en procentenhet. Fortfarande hor dock godstagen, tillsammans med snabbtagen,
till de tgtyper som har samst punktlighet.
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Figur 5.9. Punktlighet for olika tagtyper. Installda avgangar ingar ej. Kalla:
Banverkets arsredovisning 2005.

Tagforseningarna har 6kat kraftigt 2005

Det totala antalet forseningstimmar uppgick under aret till narmare 82 000, vilket
ar nio procent fler &n 2004. Instéllda tag ingar inte i denna siffra, utan redovisas
sarskilt. Tagforseningarna har 6kat jamfort med 2004 inom néastan alla de orsaks-
kategorier som Banverket sarskiljer. Det galler t.ex. tagforseningar orsakade av
infrastruktur, operatdrer och fordon som ar de faktorer som orsakar flest forse-
ningar. Det ar endast storningstimmarna pa grund av planerade arbeten som gatt
ner mellan 2004 och 2005.
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Figur 5.10. Tagforseningar uppdelade pa orsaker. Kalla: Banverkets arsredovisning
2005.

Som tidigare berorts har regeringen satt upp malet att antalet storningstillfallen for
godstrafik pa de mest drabbade jarnvagsstrackorna ska minst halveras till ar 2007
jamfort med ar 1998. Av figur 5.11 framgar att den nuvarande trenden, matt som
storningstimmar i all godstrafik, gar stick i stav mot detta mal. I stallet for att
minska har stérningstimmarna 6kat med ca 33 procent fran 1988 till 2005. Det
enda strak som hittills uppvisat en utveckling i linje med malet ar Vastkustbanan.
Aven Malmbanan har dock haft en stadig nedgéang i forseningarna under senare
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ar, om an i nagot langsammare takt &n vad malet forutsatter. For godsstraket
genom Bergsslagen har antalet storningstimmar daremot mer &n fordubblats 2005
jamfort med 1998 och utvecklingen har varit ogynnsam &ven pa manga andra
viktiga godsstrak.
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Figur 5.11. Tagforseningstimmar i godstrafik. Index 1998=100. Kalla: Banverkets
arsredovisning 2005.

Den beskrivna utvecklingen medfor att malet om en halvering av stérningarna i
godstrafiken pa jarnvag forefaller svart att na till ar 2007. Eftersom det fanns en
tiodrig planeringshorisont da malet sattes och resurserna for investeringar och drift
och underhall av jarnvagarna okat kraftigt under perioden samtidigt som gods-
transportarbetet pa jarnvag ar i stort sett oférandrat®®, finns det anledning att
ifragasatta om malet 6ver huvud taget &r mojligt att na med nuvarande organisa-
tion och inriktning av banhallningen.

Antalet instéllda tag har 6kat kraftigt de senaste aren. En majoritet av de instéllda
avgangarna hanfor sig till godstrafiken, och tagen blir till stor del ersatta av
avgangar vid annan tidpunkt. Under 2005 blev 81 861 tag installda och 79 658 tag
extrainsatta. De installda tagen har dock okat i forhallande till de tdg som nar sin
slutstation. Ar 2005 motsvarade de instéllda tdgen en andel pd narmare 11 procent
av de tag som ankom till slutstationen, vilket motsvarar en 6kning med drygt tva
procentenheter i forhallande till 2004,

Allt fler strackor klarar tag med storre last

Allt fler jarnvégsstrackor forstarks for att kunna bara axellaster upp till 25 ton;
under 2005 forstarktes ytterligare 1 335 kilometer. Tyngre staltransporter kan nu
ske aven mellan Borlange och Lulea. Ocksa strackan Mora—Borlange har upp-
graderats, vilket gynnar rundvirkestransporter pa jarnvag. Banverket tror att
verksamhetsmalet att hogsta tillatna axellast till ar 2007 ska okas fran 22,5 ton till
25 ton pa jarnvagsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter kommer att
nas.

23 Det finns dock vissa indikationer p att antalet godstag kan ha ékat n&got, se vidare SIKA
Rapport 2004:6.
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Med de atgarder som genomforts under 2005 har narmare 94 procent av de
utpekade jarnvégsstrackorna uppgraderats till 25 tons axellast. Det motsvarar
knappt 32 procent av hela jarnvéagsnatet. Vidare har ytterligare 66 kilometer
jarnvag 6ppnats for trafik med storre lastprofil under 2005. Det betyder att
narmare 22 procent av jarnvagsnatet nu tillater sadan trafik.

Fullsatt pa tretton bandelar och trangt pa femtiofyra

Ett matt for kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsnatet ar hur stor andel av tiden som
en bana ar belagd med tag. Detta kallas konsumerad kapacitet. Den konsumerade
kapaciteten berdknas av Banverket dels for dygnet som helhet, dels for de tva
timmar av dygnet da banan &r mest utnyttjad.

Uppgar den konsumerade kapaciteten till 6ver 80 procent finns det enligt
Banverket inte utrymme for fler tag pa banan. Med ett sd hogt kapacitets-
utnyttjande blir kansligheten for storningar hog och medelhastigheten Iag och det
blir ocksa svart att hinna underhalla banan. Transportkvaliteten blir alltsa lidande.
Aven en konsumerad kapacitet éver 60 procent medféor enligt Banverket att en
avvagning maste goras mellan trafikutbud och transportkvalitet, eftersom trafiken
blir stérningskanslig och tiden for banunderhall &r knapp. Understiger den
konsumerade kapaciteten 60 procent finns det ddremot utrymme for ytterligare
trafik.

13

\ m81-100 % [ 61-80 % 0O <60 % ‘

Figur 5.12. Antal bandelar efter andel konsumerad kapacitet under dygnet ar 2005.
Kalla: Banverkets arsredovisning 2005.

Som framgar av figur 5.12 fanns det 2005 tretton bandelar, motsvarande ca 5
procent av samtliga bandelar, dar den konsumerade kapaciteten under dygnet
oversteg 80 procent och dar det alltsa kan vara mycket svart att uppratthalla en
tillfredsstéllande transportkvalitet. Antalet sddana bandelar med mycket hag
trafikbelastning &r oférandrat i forhallande till 2004. Pa ytterligare 54 bandelar
uppmaéttes 2005 en konsumerad kapacitet éver dygnet i intervallet 61-80 procent,
dvs. ett kapacitetsutnyttjande som enligt Banverket kan medféra vissa problem
med transportkvaliteten. Detta ar en pataglig 6kning jamfort med 2004 da det
fanns 42 bandelar med motsvarande trafikbelastning. De beskrivna forhallandena
medfor att trafikbelastningen pa nastan 1/3 av bandelarna ar sadan att den kan
medfora problem nar det galler att uppratthalla en god transportkvalitet.
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Om man enbart ser till situationen under de tva mest trafikerade timmarna ar det
naturligtvis fler bandelar som uppnar hoga tal for konsumerad kapacitet. Under
2005 slog 84 bandelar i kapacitetstaket (konsumerad kapacitet i intervallet 81-100
procent) under maxtimmarna, vilket ar oforandrat jamfort med tidigare ar. For
ytterligare 69 bandelar uppnaddes en konsumerad kapacitet pa 6ver 60 procent ar
2005, vilket ar en viss okning jamfort med aren innan. Nar trafiken narmar sig
kapacitetstaket under en begrénsad hogtrafiktid kan detta innebédra problem med
transportkvaliteten nar trafiktopparna intraffar. Daremot paverkas inte t.ex.
mojligheterna att genomfora erforderligt underhall i samma utstrackning som nar
kapacitetsutnyttjandet ar hogt dver hela dygnet.

Enligt Banverket medfor kapacitetsbrist att efterfragan pa taglagen inte kan
tillgodoses i storstadsomradena (Stockholm, Géteborg och Malmo) eller pa Vastra
stambanan, SGdra stambanan, Ostkustbanan samt banorna mellan Goteborg—
Trollhattan och Orebro— Mjélby. Samma sak géaller for delar av Vastkustbanan
och Bergslagsbanan. Kapaciteten byggs dock ut successivt. Under 2005 har 19
kilometer dubbelspar, 125 kilometer spar med fjarr- och radioblockering och tre
motesstationer tillkommit.

Trafikinformationen utvecklas

Under 2005 har Banverkets arbete med att ta fram ett forslag till standard for
trafikinformationsutrustningen pa stationer fortsatt. Genom den féreslagna
standarden kan trafikinformationen bli tillganglig for fler, dels genom att stationer
som idag saknar trafikinformation far nédvéandig utrustning, dels genom att
informationen kan férmedlas genom nya kanaler.

Teknikutvecklingen for utrustningen for trafikinformation har ocksa inneburit att
aven de minsta stationerna ska kunna fa realtidsinformation via s.k. dynamiska
skyltar och hogtalarupprop. Resenérerna ska ocksa kunna aktivera information pa
egen hand.

Sma férandringar i den sparburna kollektivtrafiken i Stockholm

Storstockholms Lokaltrafik, SL AB, redovisar en pataglig forsamring av
pendeltagstrafikens punktlighet. Under perioden januari — november 2005
forsamrades punktligheten med nastan tre procent jamfort med aret innan.
Punktligheten 6kade daremot nagot for tunnelbanan. For den 6vriga spartrafiken
var punktligheten i stort sett oférandrad i forhallande till forra aret.

Fordon pa rals langsiktigt hallbara

Enligt Svenska Lokaltrafikforeningens (SLTF) statistik hade sparvagnarna som
anvands i lokaltrafiken ar 2005 en medelalder pa dver 25 ar. Deras “genomsnittlig
arsmodell” anges vara 1978,8.
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De tag som omfattas av SLTF:s statistik hade 2005 den “genomsnittliga
arsmodellen” 1991,7. De hade med andra ord en medelalder pa ungefar 13 ar.
Dieseltagen hade en medelalder pa drygt 16 ar medan eltagen i genomsnitt var
ungefar 11 ar gamla.

Vi har tidigare konstaterat att fordonsparkens alder bor vara en viktig indikator pa
vagtransportsystemets transportkvalitet. Om motsvarande galler inom den spar-
bundna trafiken skulle jarn- och sparvagsfordonens héga genomsnittsalder vara en
indikation pa att spartransportsystemens kvalitet i termer av tillforlitlighet,
sakerhet, flexibilitet, komfort etc. kan vara forhallandevis lag. Samtidigt kan det
naturligtvis vara sa att spartrafikens styrka fran transportkvalitetssynpunkt skiljer
sig fran t.ex. vagtrafikens och inte paverkas sa starkt av tidens tand. Transport-
kvaliteten kan har kanske ocksa forbattras genom aterkommande upprustningar av
fordonsparken.

5.4 Luftfarten

Malet for flygtransportsystemets kvalitet har inte uppnatts

Det langsiktiga malet ar att flygtransportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for medborgarna och néringslivet.

Under 2005 har regeringen satt som mal att forseningarna i den kommersiella
luftfarten ska minska bl.a. genom att statens flygplatssystem respektive flyg-
trafiktjanst utvecklas och bedrivs effektivt. Eftersom forseningarna inom
luftfarten enligt Luftfartsstyrelsen fortsatte att 6ka nagot under 2005 kan det
kortsiktiga malet for flygtransportsystemets kvalitet inte anses uppfyllt.

Okade forseningar, men fortfarande sméa jamfort med 6vriga Europa

Forseningarna inom svensk luftfart fortsatte alltsa att 6ka nagot under 2005. Enligt
Luftfartsstyrelsen &r de vanligaste forseningarna framst foljdforseningar pa grund
av tidigare forsenade flygningar, samt frseningar som kopplas till flygkontroll-
tjanst och flygplatskapacitet. Vid en internationell jamforelse framstar dock de
problem med transportkvaliteten som finns i svensk luftfart som ganska mattliga.
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Figur 5.13. Forsenade avgangar fran Stockholm/Arlanda tredje kvartalet 2005 efter
forseningsorsak. Kalla: Luftfartsstyrelsen. Flygets utveckling 2005.

I november 2005 var Stockholm-Arlanda enligt Eurocontrol den tionde mest
trafikerade flygplatsen i Europa, métt i antal avgangar. Nar det galler andelen
forsenade avgangar under tredje kvartalet 2005 hamnar Stockholm-Arlanda
daremot forst pa 24:e plats bland Europas flygplatser. Den genomsnittliga
forseningstiden for de avgangar som drabbades var vid Arlanda drygt 34 minuter,
vilket &r i underkant av vad som &r typiskt for storre europeiska flygplatser.

En utbyggnad av Arlandas kapacitet har pagatt sedan mitten av 1990-talet och
innefattar bl.a. en ny rullbana, ett nytt flygtrafikledningstorn och en utbyggnad av
Terminal 5. Insatserna innebér enligt Luftfartsstyrelsen att kapaciteten i luften, pa
startbanorna och i terminalerna har forbéttrats infor en 6kad prognostiserad
trafikvolym.

Sarskilt flyget till och fran Sverige paverkas i betydande grad av s.k. foljdforse-
ningar, som uppstar som en kedjeeffekt av tidigare forsenade flygningar (se figur
5.13). For att komma till ratta med de stora kapacitetsproblemen under hogtrafik-
tid pa de europeiska flygplatserna arbetar EG-kommissionen med nya regler for
tilldelning av start- och landningstider och en éversyn av flygplatsernas avgifter i
syfte att astadkomma en utspridning av efterfragan pa flygplatskapaciteten.

Svenska passagerarflygplan aldst i Europa

Enligt Eurostats statistik hade de passagerarflygplan som anvands av operatorer
fran Sverige ar 2005 hogst genomsnittsalder vid en jamforelse med operatérer
fran dvriga lander inom EU15 (dvs. de lander som ingick i EU fore den senaste
utvidgningen). De plan som bokfors pa Sverige hade saledes en genomsnittsalder
pa 15,1 ar medan motsvarande varde for hela EU15-omradet var 11,3 ar.

Om flygplanens alder har betydelse for transportkvaliteten, skulle detta kunna
betyda att det svenska flygtransportsystemet erbjuder en forhallandevis lag
transportkvalitet vid en internationell jamforelse. Det bor dock framhallas att
SAS, som &r den stOrsta operatoren i Sverige, av Eurostat klassas som
multinationellt och saledes inte ingar bland svenska operatorer. Som framgar av
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figur 5.14 har SAS flygplan en forhallandevis lag genomsnittsalder (10,5 ar) som
ligger klart under genomsnittet for EU15. Sa som flygmarknaden fungerar finns
det inte heller nagot enkelt samband mellan flygoperat6rernas nationalitet och i
vilken utstrackning de anlitas av svenska flygresenérer.

Osterrike

Portugal

Luxenburg

Danmark |

Multinationell (SAS) |

Spanien |

Storbritannien

EU-15

Frankrike

Tyskland |

Belgien |

ltalien

Holland

Finland

Irland

Grekland |

Sverige |

[
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
1
5

0 10 15

20
Alder, &r

Figur 5.14. Flygplansflottans alder efter operatdrernas nationalitet. Kalla: Eurostat.

Flygpassagerarnas rattigheter starks inom EU

Under de senaste aren har EG-kommissionen tagit olika initiativ for att starka
flygpassagerarnas rattigheter. Under 2005 har tva férordningar av betydelse trétt i
kraft.

Av storst betydelse ar den forordning (261/2005) som foreskriver att flygpassa-
gerare ska fa kompensation och hjalp om de nekas plats ombord trots giltig biljett
eller om de drabbas av instéllda eller kraftigt forsenade flygningar. Férordningen
innebdr bl.a. att passagerare har ratt till maltider och hotellévernattning vid
installda eller kraftigt forsenade avgangar. Den innehaller ocksa bestammelser om
relativt hoga erséttningsbelopp for resendrer som drabbas av 6verbokning.

Vidare har en férordning om forsékringskrav for flygbolag trétt i kraft 1 juli. Den
innebar att alla flygbolag och andra flygoperatorer alaggs att ha forsakringar som
tacker saval det ansvar som kan uppsta mot passagerare som ansvaret for skador
pa marken.
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Det skydd som resendrer och andra transportkunder har for skador och andra
oldgenheter som kan uppsta vid transporter &r en viktig del av transportkvaliteten.
| jamforelse med andra transportslag har flyget sedan lange varit 6verlagset pa
denna punkt och de nu antagna forordningarna innebér ytterligare ett framsteg for
flygresenarernas del i detta avseende.

Luftfartsskyddet forbéattras

Genom att transportsystemet har blivit ett av de framsta malen for terroristattacker
framstar sakerheten och skyddsnivan som en allt viktigare del av transport-
kvaliteten. Detta géller inte minst pa flygomradet, dar sabotage och andra olagliga
handlingar kan fa forodande konsekvenser.

Under 2005 har luftfartsskyddet utokats ytterligare genom att krav har inforts pa
identitetskontroll av passagerare i Sverige vid utrikes avgangar. Avsikten ar att
infora en liknande kontroll vid inrikes flygningar under 2006.

En gemensam avgift har ocksa inforts fran och med 1 januari 2005 for att
finansiera kostnaderna for sékerhetskontrollen pa flygplatserna. Avgiften har varit
31,40 kronor/passagerare for att tdcka en beréknad total kostnad for sdkerhets-
kontrollerna pa ca 440 miljoner kronor.

5.5 Sjofarten

De konkreta malen for sjétransportsystemets kvalitet handlar om
sjomatning

Det langsiktiga malet ar en hog transportkvalitet, dar sjotransportsystemet ska
medge hog transportkvalitet for medborgarna och naringslivet. Kvaliteten i det
svenska sjotransportsystemet, matt i termer av férutsdgbarhet, sakerhet,
flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till information, ska
successivt forbattras.

Pa kortare sikt har regeringen satt som mal att svenska farleder med intensiv
fartygstrafik senast ar 2014 ska vara sjomatta i enlighet med internationellt
antagen standard. Detta mal galler aven de farleder som ofta trafikeras av fartyg
som transporterar miljoéfarligt gods och olja. Under ar 2005 ska 10 procent av den
kvarvarande ométta ytan matas.

Tio procent av svenska farvatten sjomaétta

Av de svenska farvattnen ar nu drygt 11 procent sjomaétta enligt den internationellt
overenskomna standarden IHO S-44. Av de for handelssjofarten prioriterade
farlederna ar knappt 30 procent sjomatta. Under ar 2005 sjomattes 1 900 kvadrat-
kilometer svenskt farvatten, vilket motsvarar knappt fem procent av de ométta
prioriterade farlederna men bara strax Gver en procent av alla ométta svenska
farvatten. Regeringens mal om att tio procent av den kvarvarande omatta ytan
skulle matas under 2005 har alltsa inte uppfylits.
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Figur 5.15. Andel av prioriterade sjoleder som ar uppmatta enligt internationell
standard (2001-2005) och grad av maluppfyllelse (68 procent) om nuvarande

mattakt bibehalls till 2014. Kéalla: Sjéfartens utveckling 2005.

Som framgar av figur 5.15 &r den nuvarande takten i sjoméatningen av prioriterade
sjoleder ocksa otillracklig for att uppna regeringens mal om att svenska farleder
med intensiv fartygstrafik ska vara sjomatta i enlighet med internationellt standard
senast ar 2014. Om inte sjoméatningen snabbas pa under kommande ar kommer
bara omkring tva tredjedelar av de prioriterade farlederna att vara uppmatta ar
2014.

Nastan alla sjokort leveransklara i elektronisk form

Utgivningen av sjokort ar enligt Sjofartsverket en del i att na malen att sékerstalla
en hog transportkvalitet och en séker sjofart. Sjofartsverket slutforde harom aret
digitaliseringen av alla svenska papperssjokort och under 2005 har samtliga
sjokort, utom de 6ver Gota Alv, blivit leveransklara som elektroniska sjokort.
Produktionen av elektroniska sjokort som tacker HELCOM?*-farlederna har
prioriterats och ar nu genomford.

Saval antalet salda elektroniska sjokort som antalet fartyg som anvéander dem har
Okat kraftigt. For ndrvarande anvander drygt 300 fartyg svenska officiella
elektroniska sjokort, vilket ar en 6kning med cirka 75 procent jamfort med ar
2004. Anvandningen ar dock fortfarande blygsam, eftersom ungefar 2 700 fartyg
trafikerar svenska hamnar varje ar. Malséttningen ar att alla fartyg som seglar i
svenska farvatten ska ha tillgang till aktuella svenska officiella sjokort.

24 Helsingforskommissionen, kommission med séte i Helsingfors som behandlar skyddet av
Ostersjons maritima miljo.
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Utvecklingen av béattre navigationsstod och trafikGvervakning

Publiceringen av elektroniska sjokort &r en viktig del av utvecklingen av effektiva
navigationssystem. Genom att kombinera det elektroniska sjokortet med realtids-
information om det egna fartygets position, faststalld med GPS, erhalls ett
vasentligt forbattrat navigationsstod. | det automatiska identifikationssystem, AlS,
som utvecklats inom handelssjofarten, kombineras det elektroniska sjokortet inte
bara med det egna fartygets position utan &ven med information om bl.a. position,
kurs och hastighet for andra fartyg i omradet. For fartyg i internationell trafik &r
AIS obligatoriskt sedan 1 januari 2005. Den 1 juli 2007 blir AIS obligatoriskt
ocksa for fartyg i nationell trafik.

Informationen om fartygen och deras rorelser skapar ocksa forutsattningar for en
effektivare Gvervakning och ledning av sjotrafiken. Inom ramen for
Helsingforskommissionen (HELCOM) har man integrerat de nationella AlS-
natverken i Ostersj0landerna. Det har medfort att sedan 1 juli 2005 &r de nationella
systemen sammankopplade s att respektive lands myndigheter dven kan félja
fartygsrorelser pa ovriga landers territorialvatten. AlS-systemet bidrar dven till att
forbattra kunskaperna om trafikmdnstren och ger underlag for att ta fram
trafikstatistik for Ostersjon.

Kortare vantetid pd isbrytarassistans och sma trafikrestriktioner

Den genomsnittliga vantetiden pa svensk isbrytarassistans 2004/05 uppgick till en
timme och 52 minuter, vilket kan jamforas med isvintern 2003/04 nér den
genomsnittliga vantetiden uppgick till tre timmar och 18 minuter. Malet att ett
fartyg i snitt ska behdva vénta hogst fyra timmar pa isbrytare har alltsa uppfylits
med god marginal under den senaste isvintern.

Den lindriga isvintern 2004/05 resulterade ocksa i att trafikrestriktionerna for
sjofarten pa de svenska hamnarna var forhallandevis sma.

Utbudet av sjotransporter forandras

Den transportkvalitet som sjétransportsystemet kan erbjuda ar naturligtvis i hog
grad beroende av vilka fartygstransporter som erbjuds till och fran svenska
farvatten och de egenskaper och prestanda som dessa fartygstransporter medger.
Sjofartsverket har i sin sektorrapport for 2005 med hjélp av Lloyd’s Register
Fairplay relativt ingadende beskrivit vilka forandringar som skett i utbudet av
sjofart. | det foljande aterges vissa huvuddrag fran denna beskrivning.
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Figur 5.16. Utbudet av olika typer av sjofart 2005 (utom december) efter antalet
turer till svensk hamn. Kélla: Sjofartsverket/LIoyd’s Register Fairplay.

Farjetrafiken (kombinerade passagerar- och bilfarjor) dominerar trafiken pa
svenska hamnar. Under de forsta elva manaderna 2005 svarade farjorna for 6ver
80 procent av samtliga turer till svensk hamn. Bland de renodlade lastfartygen &ar
det mindre torrlastfartyg som dominerar i antal anlop. | férhallande till situationen
i slutet av 1990-talet &r det turerna med mindre containerfartyg och storre
rorofartyg® som okat mest i relativa tal. Antalet turer med dessa fartygstyper har
mer an fordubblats fran 1998 till 2005. Aven turerna med biltransportfartyg och
storre och medelstora férjor har 6kat starkt under denna period. De renodlade
passagerarfartygen ar de som minskat mest.

Dwt
4 000

3000
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1000 -

1998 2003 2004 2005*

* januari — november
Figur 5.17 Genomsnittlig storlek i dodviktston®® (dwt) for fartyg som anlépt svenska
hamnar. Kélla: Sjofartsverket/ LIloyd’s Register Fairplay.

% Fartyg med lastportar i fér och/eller akter, ibland pé sidan. Lasten ofta bestaende av containrar.
Bilférjor &r en typ av rorofartyg, vanligen forsedda med en passagerardel.
%6 Vikten av den last, bunker och 16s utrustning, som fartyget formar att béra.
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Anlopsfrekvensen ar en av de faktorer som paverkar vilken kapacitet och
transportkvalitet som utbudet av fartygstransporter kan ge. Fartygens egenskaper
och storlek ar andra faktorer av betydelse. Den genomsnittliga storleken hos de
fartyg som anloper svenska hamnar har successivt 6kat. Fran att i slutet av 1990-
talet ha varit drygt 2 900 dddviktston har medelstorleken okat till ndstan 3 670
dodviktston ar 2005. Bara mellan 2004 och 2005 har fartygens genomsnittsvikt
Okat med ca 1,6 procent. Bilden blir i huvudsak densamma om man anvéander
andra kapacitetsmatt som passagerare, filmeter eller containerekvivalenter. Det
bor samtidigt papekas att spridningen i storlek och kapacitet givetvis &r stor
mellan de olika fartygstyperna som foljd av att dessa ofta &r starkt anpassade till
en speciell transportuppgift.

Index 140

150 /
k Storre torrlastfartyg
120 )
= = = \indre torrlastfartyg
- owm wm a = - = = " .
- Storre containerfartyg
110 -

Storre rorofartyg

= = = Mndre rorofartyg
100 - (e D i Biltransportfartyg
- m— = Storre farjor

Totalt

90 ‘ ‘
1998 2003 2004 2005*

* januari-november
Figur 5.18. Genomsnittstorlek (dwt) for vissa fartygstyper som anléper svenska
hamnar. Index 1998=100. Kélla: Sjofartsverket/Lloyd’s Register Fairplay.

Aven om fartygsstorleken totalt sett har 6kat finns det d&ven delmarknader dar den
genomsnittliga fartygsstorleken har minskat under de sista aren. Det géller t.ex.
biltransportfartyg men &ven i viss utstrackning rorofartyg och storre bilfarjor.

Aven fartygens snabbhet kan ha betydelse for transportkvaliteten och kapaciteten.
Ndgon allméan utveckling mot snabbare fartyg kan dock inte utldsas ur statistiken
over de fartyg som anlopt svenska hamnar. Medelhastigheten har snarare gatt ner

nagot om man ser till samtliga fartygsanlop. Detta speglar nog mera férandringar i

fartygssammansattningen &n att de enskilda fartygens prestanda skulle ha
forsamrats dver tiden. FOr de medelstora containerfartygen och de storre
rorofartygen har snabbheten dock 6kat patagligt i forhallande till vad som var
fallet i slutet av 1990-talet.
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Vaxande investeringsbehov i hamnar och farleder

Hamnarna och farlederna beddms av Sjofartsverket vara generellt sett vél
utbyggda i Sverige. De naturliga forutsattningarna i Sverige har varit sadana att
kraven pa investeringar i hamnar och anlopsfarleder i allménhet har varit mattliga.
De fartyg som anvands for sjofarten i Sverige har emellertid som framgatt
successivt blivit storre. Den dramatiska utvecklingen av storleken pa de container-
fartyg som anvénds i transocean trafik var exempelvis en viktig faktor bakom den
nyligen genomforda utbyggnaden av farlederna till Goteborgs hamn. Enligt
Sjofartsverket finns det aven i 6vrigt indikationer pa att den internationella
sjofarten pa Sverige haller pa att véaxa ur anlopsfarlederna. Manga hamnar anges
I6pa risk att inte kunna bevara sin relativa konkurrensposition i denna situation,
vilket leder till att de svenska hamnarnas krav pa att Sjofartsverket anpassar
anlopsfarlederna till de nya forutsattningarna vaxer.

De senaste arens inventeringar av investeringarna i hamnarna tyder pa att
investeringstakten dkar. De redovisade investeringarna for ar 2004 uppgar till
drygt 1,2 miljarder kronor och prognosen for ar 2005 ligger pa ungefar samma
niva. Enligt 2005 ars hamnenkat planerar hamnforetagen/hamnforvaltningarna att
genomfdra egna investeringar pa drygt 8 miljarder kronor under perioden 2006—
2010. | forhallande till 2004 ars inventering ar det en 6kning med drygt 30 pro-
cent. Vidare beraknas investeringar i anslutande infrastruktur komma att uppga till
ca tva miljarder kronor. De storsta investeringarna planeras ske i storstads-
omradena. Stockholm hamnar i topp féljt av Géteborg och Malmo.

Lokaltrafikens batar ganska alderstigna

Enligt Svenska Lokaltrafikforeningens statistik ar de batar som anvands i lokal
och regional trafik ganska alderstigna. Medelaldern pa de totalt 97 dieseldrivna
fartyg som ingick i statistiken for 2005 var drygt trettio ar. Nar det galler just
skargardstrafiken ar det dock inte sakert att alla trafikanter ser nagot starkt
samband mellan transportkvalitet och batarnas alder.

5.6 Information och sakerhet i kollektivtrafik

Kollektivtrafiken &r till sin natur trafikslagsovergripande dven om vagtrafiken
ocksa har betyder mest for transportforsorjningen. Sarskilt i den lokala och
regionala trafiken ar dock transportkvaliteten i htg grad beroende av att olika
trafikslag kan fas att fungera i ett gemensamt och sammanhéangande trafiksystem.
Vi valjer darfor att redovisa nagra parametrar med betydelse for kollektivtrafikens
kvalitet under en gemensam, transportslagsévergripande rubrik.
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Figur 5.19. Andel kollektivtrafikfordon med viss informations- och
trygghetsutrustning ar 2005. Kalla: SLTF.

Av figur 5.19 framgar att ar 2005 var alla sparvagnar och nastan hélften av
bussarna i lokal och regional trafik utrustade med automatiskt hallplatsupprop.
Ungefar en fjardedel av tagen och endast en brakdel av batarna hade sadan
utrustning. Inre informationsskylt &r en utrustning som ar relativt jamt spridd
bland de olika trafikslagen. Vanligast férekommande ar den pa tagen, som ar 2005
hade sadan utrustning till ca 70 procent. Nar det géller bussarna ar motsvarande
andel drygt 50 procent samt for sparvagnarna och batarna ca 46 respektive 36
procent.

Undersdkningar har visat att tryggheten ar en viktig dimension i kollektivtrafikens
upplevda kvalitet. Tillgangen till videoovervakning respektive alkolas kan vara
betydelsefulla parametrar i ett sddant sammanhang. Videodvervakningen ar mest
utbyggd inom spérvagnstrafiken. Over 90 procent av fordonen har sédan
overvakning. For tdgen ar motsvarande andel drygt 17 procent, medan mindre an
fem procent av bussarna ér videodvervakade. Nar det géller bat forekommer sadan
overvakning inte alls ar 2005 enligt SLTF:s statistik

Alkolasen har &nnu inte fatt ndgot stérre genomslag inom kollektivtrafiken. Ar
2005 var ca fem procent av bussarna, knappt tre procent av tagen och mindre an
en procent av sparvagnarna utrustade med alkolas. Ingen bét hade utrustats med
alkolas.

Kollektivtrafikens kvalitet hdog enligt kollektivtrafikbarometern

SLTF genomfor arligen en intervjuundersékning om svenskarnas instéllning till
kollektivtrafiken. Enligt undersdkningen &r svenskarna i allménhet och
kollektivtrafikresendrerna i synnerhet mycket néjda med kollektivtrafiken. Graden
av uppskattning verkar ocksa 6ka over tiden.

Bland allméanheten var 60 procent ganska eller mycket n6jda med kollektiv-
trafiken under 2005. | forhallande till 2004 var det en 6kning med tre procent-
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enheter. Av de nagot sa nar regelbundna kollektivtrafikresenarerna var 71 procent
ganska eller mycket nojda med kollektivtrafiken ar 2005 — en 6kning med fyra
procentenheter fran aret innan.

Exempel pa transportkvalitetsrelaterade aspekter dar kollektivtrafiken 2005 far ett
hogt betyg av de flesta galler information om avgangstider, hur enkelt det ar att
kopa biljetter/kort, avstandet till hallplats/station, sittkomforten, snabbheten,
palitligheten och tryggheten under resan. Exempel pa punkter dar betyget inte ar
lika hogt ar informationen vid forseningar och stopp och att fa gehor for
synpunkter.

Sa som tidigare papekats i anslutning till redovisningen av Véagverkets trafikant-
undersokningar maste man vara medveten om att enkatundersokningar av detta
slag framfor allt fangar allméanhetens eller resenarernas attityder till det som
undersokningen avser. Dessa attityder kan paverkas av mycket annat an faktiska
forandringar i t.ex. kollektivtrafikens kvalitet och resultaten maste alltsa tolkas
med forsiktighet.
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6 En saker trafik

6.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for trafiksakerhet, enligt prop. 1997:98:56, galler att
langsiktigt ska ingen dddas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de krav som foljer
av detta.

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

e Antalet dédade och allvarligt skadade till féljd av trafikolyckor inom alla
transportslag bor, i enlighet med nollvisionen, fortlépande minska.

Regeringen har ocksa fastslagit foljande etappmal for vagtrafiken (prop.
1997/98:56).

e Antalet personer som dddes till foljd av vagtrafikolyckor bor ha minskat
med minst 50 procent till &r 2007 raknat fran 1996 ars niva.

I proposition 2001/02:20 fastslog regeringen dessutom att for jarnvag, sjofart och
luftfart ska ambitionsnivaer och prioriteringar i storre utstrackning anges via
myndighetsstyrningen an via de transportpolitiska malen.

6.2 Tillstandsbeskrivning

Samtliga trafikslag

Végtrafiken svarar for de flesta dodsfallen med mer an tre fjardedelar av alla
dodade i trafiken, se figur 6.1. Nar det galler allvarligt skadade finns inga
uppgifter’” men har ar vagsektorn troligen &nnu mer dominerande.

27 Matt for allvarlig skada finns inte framtagna for ndgot trafikslag i den mening som anges i prop.
1997/98:56, dvs. skadefall som leder till langvarig ohéalsa.
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Figur 6.1. Preliminart antal dodade i olika trafiksektorer ar 2005. Kalla: SIKA:s
sammanstallning av uppgifter fran respektive myndighet.

SIKA har i tidigare uppféljningar visat att utfallen for spartrafik, sjofart och luft-
fart ar forhallandevis nara delmalet att inga ska dodas eller skadas allvarligt.
Utfallet for véagtrafiken ar daremot langt fran malet och som namnts ovan
antalsmassigt helt dominerande. Vagtrafiken ges darfor sarskilt utrymme i denna
uppfoljning. For spartrafik, sjofart och luftfart begransas uppfoljningen till referat
ur trafikmyndigheternas aterrapportering till regeringen tillsammans med en
bedémning fran SIKA.

Bantrafiken

Antalet dodade i bantrafiken minskade under ar 2005 enligt preliminéra uppgifter
fran Banverket. Totalt omkom 78 personer ar 2005 mot 95 under ar 2004. Av
dessa var 40 sjalvmord &r 2005 mot 66 ar 2004. Med bantrafik avses jarnvagar®®,
sparvagar och tunnelbana?®.

Antalet allvarligt skadade anges visserligen, men mattet allvarligt skadad avser
inte langvariga hélsoforluster enligt intentionerna i prop. 1997/98:56. | stallet
avses personer som tagits in pa sjukhus. Darfor saknas underlag for att folja
utvecklingen av de allvarligt skadade i etappmalet.

Luftfarten

Antalet dodade inom luftfarten minskade ar 2005. Totalt omkom tva personer
under aret mot sju personer under ar 2004. Med luftfart menas héar linjefart och
chartertrafik, bruksflyg, skolflyg samt privatflyg. Segelflygplan, ultralétta plan
och flygskarmar omfattas inte®

28 | uppfoljningen ingar endast det statliga jarnvagsnatet. Uppgifter om andra jarnvégar &r inte
tillgangliga.

2% Jarnvéagsektorns utveckling 2005, Banverket.

% Flygets utveckling 2005, Luftfartsstyrelsen.
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Antalet allvarligt skadade anges visserligen, men mattet allvarligt skadad avser
inte langvariga halsoforluster enligt intentionerna i prop. 1997/98:56. | stallet
avses personer som tagits in pa sjukhus och dar vardats mer &n 48 timmar. Darfor
saknas underlag for att folja utvecklingen av de allvarligt skadade i etappmalet.

Sjofarten

Antalet dodade inom sjofarten 6kade nagot inom sjofarten under ar 2005. Totalt
omkom 36 personer under aret mot 34 personer ar 2004. Okningen avser
fritidsbétar®”.

Uppgifter om antalet allvarligt skadade enligt intentionerna i prop. 1997/98:56
saknas. Darfor saknas ocksa underlag for att folja utvecklingen av de allvarligt
skadade i etappmalet.

Vagtrafiken

Antalet dodade i vagtrafiken minskade under ar 2005. Totalt omkom 440 personer
enligt preliminara uppgifter fran Vagverket. Aret innan omkom 480 personer.
Uppgifterna avser omkomna i olyckor med minst ett fordon inblandat och som
intraffat pd en vag®.

Uppgifter om antalet allvarligt skadade enligt intentionerna i prop. 1997/98:56
saknas. Darfor saknas ocksa underlag for att folja utvecklingen av de allvarligt
skadade i etappmalet.

Sammantagen bedémning

Det trafikslagsdvergripande etappmalet om en fortldpande minskning har delvis
uppfyllts ar 2005. Nar det galler antalet dodade visar endast sjofarten och da
trafiken med fritidsbatar en 6kning jamfort med ar 2004. Nar det géller allvarligt
skadade saknas underlag for att bedoma utvecklingen.

6.3 Beskrivning av tillstandet i vagtrafiken
Forandrat underlag

Underlaget for uppféljningen av antalet dédade i vagtrafiken har andrats fran och
med uppgifterna avseende ar 2003. Orsaken ar att produktionssystemet for den
officiella statistiken i och med Végverkets nya informationssystem STRADA och
uppgifterna fran Rattsmedicinalverkets databas Gver obduktioner har forbattrats sa
mycket att det med tillracklig sakerhet gar att avgéra om nagon avlidit till fljd av
olyckan eller pa grund av sjukdom. SIKA har darfor fran och med 2003 ars
uppgifter exkluderat sjukdomsfall ur den officiella statistiken om dddade i
vagtrafiken.

31 sjfartens utveckling 2005, Sjofartsverket.
%2 sektorsredovisning 2005, Vagverket.
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Eftersom etappmalet om en halvering av antalet dodade relaterar till 1996 ars
uppgifter, dvs. en tidpunkt da den officiella statistiken inkluderade sjukdomsfall,
behdver uppgifterna goras jamforbara. SIKA har beréknat en tidsserie dar den
officiella statistiken justerats bakat i tiden for sjukdomsfallen samt for de tidigare
bristerna i underlaget, se tabell 6.1. Tidsserien anvands i denna uppféljning
tillsammans med Végverkets prognoser. Justeringen innebér bland annat att
uppfoljningen av etappmalet om en halvering av 1996 ars niva gors mot det
justerade vérdet 255 dodade, istéllet for 270 dddade.

Tabell 6.1. Antalet dodade i vagtrafiken i officiell statistik, samt en serie justerad for
antalet sjukdomsfall och fér andra brister i produktionen 1996—2002.
Kalla: SIKA Statistik 2004:6.

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

2004 480

Underlag for uppfoljningen av allvarligt skadade saknas. Det beror pa att matt for
allvarligt skadade saknas. VVagverket har sedan 1997 regeringens uppdrag att ta
fram ett sddant matt men har annu inte natt fram.

Uppgifter om svart skadade bor inte anvandas som indikator for de allvarligt
skadade av tva skal. 1) Kopplingen mellan "svar” och "allvarlig” ar oklar,
2) uppgifterna om svart skadade brister for mycket i kvaliteten.

1) Skillnaden mellan begreppet svar skada och begreppet allvarlig skada ar i
huvudsak att svart skadade ror omfattningen av skadorna vid olyckstillféllet,
medan allvarligt skadade ror den mer langsiktiga héalsoforlust som skadorna
orsakar. Om begreppet allvarlig skada fokuserar hélsoforlustens langsiktighet kan
bade lindriga och svara skador ge langsiktiga halsoforluster. Avser begreppet
allvarlig skada ocksa halsoforlustens storlek blir de allvarligt skadade méjligen en
delméangd av de svart skadade. Utvecklingen av lindriga skador skiljer sig troligen
fran utvecklingen av svara skador, bade i niva och trend. Innan det faststallts vad
som avses med begreppet allvarlig skada forefaller det mindre meningsfullt att
félja upp dem.

2) De uppgifter som polisen rapporterar till STRADA om svart skadade har ett
stort morkertal. Vid jamférande studier mellan STRADA och Socialstyrelsens
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register PAR™ framgar det att polisen rapporterar i storleksordningen 30 procent
av antalet svart skadade i PAR. Kvaliteten i PAR &r dock oklar. Aldre studier fran
SCB indikerar att polisen rapporterar cirka 60 procent av de svart skadade.

SIKA later for narvarande Lunds tekniska hogskola utreda mojligheterna att
anvanda PAR.

Sammantaget anser SIKA att uppgifter om svart skadade inte bér anvandas for att
félja upp de allvarligt skadade. Darfor avgransas uppfoljningen till antalet dodade.

Dodade i vagtrafiken

Den officiella statistiken om antalet dédade i vagtrafiken ar 2005 &r i skrivande
stund inte klar. Enligt en prognos fran Vagverket omkom preliminart 440 personer
i vagtrafiken under ar 2005. Det &r 40 personer, eller drygt atta procent farre, an i
den officiella statistiken for & 2004, se figur 6.2. Cirka 25 procent av de dodade
i vagtrafiken har under de senaste sex aren varit kvinnor.
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Figur 6.2. Antal dodade i vagtrafiken 1996—2005, exklusive sjukdomsfall.
Kélla: SIKA Statistik 2005:14 samt Vagverkets sektorsredovisningar 2003—2005.

Etappmalet om en halvering av antalet dédade ar 2007 innebar hogst 255
dodade®. Det prognostiserade antalet dodade ar 2005 &r 440 personer. Antalet
dodade maste darfor minska med i genomsnitt 90 personer per aterstaende ar om
malet ska nas. Den sammanlagda minskningen hittills under 2000-talet har varit
120 personer.

Utvecklingen i forhallande till 1996 &rs niva om 510 dodade®® i vagtrafiken, dvs.
referenspunkten for det transportpolitiska etappmalet, visar att antalet dodade forst

% patientadministrativa registret inneh&ller uppgifter om personer som skrivs in vid och ut fran
sjukhus samt diagnoserna.

3% vagverkets prognoser 6ver antalet dodade har skilt 0-15 dédsfall fran den officiella statistiken
2002-2004.

% Vardet ar justerat pd grund av att 1996 &rs niva justerats med antalet sjukdomsfall.

% Justerad serie, se tabell 6.1.
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minskade till som lagst -5 procent ar 1998, for att sedan vara som mest +10
procent ar 2000, for att sedan successivt minska till -14 procent ar 2005. 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 6.3.
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Figur 6.3. Utvecklingen av antalet dédade i vagtrafiken relativt basaret 1996. Index
1996=100. Kalla: SIKA Statistik 2005:14 och Vagverkets sektorsredovisning 2005.

Nuvarande utveckling inom vagtrafiken gar delvis i réatt riktning

Sammantaget kan vi konstatera att utvecklingen i végtransportsystemet det senas-
te ret delvis har varit forenlig med delmalet om att ingen ska dodas eller allvar-
ligt skadas, eftersom antalet dédade minskat under 2005. Utvecklingen av den
storre mangden, de allvarligt skadade, vet vi inte mycket om.

Etappmalet om att antalet dodade och allvarligt skadade fortlopande ska minska i
vagtrafiken kan foljaktligen endast delvis sagas vara uppfyllt ar 2005.

Vad galler etappmalet om en halvering av antalet dodade i vagtrafikolyckor
mellan 1996 och 2007 har situationen forbéttrats sedan ar 1996. Under de tva
senaste aren har antalet dédade minskat med ca 40 personer per ar. Nuvarande
utveckling ar emellertid inte tillracklig for att na etappmalet. Om etappmalets
halvering av antalet dodade ska kunna nas ar 2007 maste antalet minska med i
genomsnitt 90 dodade varije aterstdende ar. Den sammanlagda minskningen hittills
under 2000-talet har varit 120 personer. Etappmalet forefaller endast mojligt att na
om mer kraftfulla atgéarder vidtas for att 6ka sakerheten.

| dagsléaget forefaller det inte finnas nagon plan med konkreta insatser, vars
effekter kan pavisas ha forutsattningar att leda fram till etappmalet.

Antalet dodade i vagtrafiken ar i malhanseende ett mindre problem &n antalet
allvarligt skadade i vagtrafiken eftersom de senare troligen ar manga fler.
Allvarligt skadade inom vagtrafiken utgor dessutom troligen det absoluta flertalet
av de allvarligt skadade och dodade inom hela transportsystemet.

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

Om antalet allvarligt skadade ska kunna fas att minska forefaller det angelaget att
bestamma vad en allvarlig skada 4r, sa att sarskilda atgarder kan utformas.
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7 En god milj6

7.1 Gallande mal

Delmalet for En god miljo innebéar enligt 1998 ars transportpolitiska proposition
(Prop. 1997/98:56) att transportsystemets utformning och funktion ska anpassas
till krav pa en god och halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kulturmiljo
skyddas mot skador. En god hushallning med mark, vatten, energi och andra
naturresurser ska framjas. >’

Till delmalet finns ett antal etappmal som regeringen fastslagit. Flera av dessa har
ar 2005 som malar.

7.2 Utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar

Etappmalet for utslapp av koldioxid kommer inte att nds utan
ytterligare atgarder

Regeringen har fastslagit foljande etappmal for koldioxid:

o Koldioxidutslappen fran transporter i Sverige ar 2010 bor ha stabiliserats
pa 1990 ars niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Begransad Klimatpaverkan innebar att for
perioden 2008-2012 ska de svenska utslappen av vaxthusgaser som ett
medelvérde vara minst fyra procent lagre jamfort med ar 1990. | den nya
klimatpolitiska propositionen foreslas detta mal ligga fast. Darutover féreslas som
mal att utslappen ska minska med 25 procent till &r 2020. Vidare anges i
klimatpropositionen ocksa det transportpolitiska etappmalet, det vill saga att
utslappen av koldioxid fran transportsektorn ar 2010 ska ha stabiliserats pa 1990
ars niva. | dvrigt aviseras en satsning pa att utveckla sektorsspecifika
inriktningsmal for ar 2015.

37| den tranportpolitiska proposition som éverlamnades till riksdagen i mars 2006 (Prop.
2005/06:160) foreslas att delmalet dndras till att transportsystemets utformning och funktion ska
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas. | miljopolitiken anvands andra begrepp i malstrukturen
an de som forekommer i transportpolitiken. I miljépolitiken anges miljokvalitetsmal inom sexton
olika omraden. Till varje miljokvalitetsmal anges generationsmal (langsiktiga, ej kvantifierade)
och delmal (tidsatta och kvantifierade) Etappmal anges endast for koldioxidutslapp (oforandrat
jamfort med tidigare) och buller (nytt). Under 2005 presenterade regeringen en miljomals-
proposition (Prop. 2004/05:150) dar bl.a. ett antal nya delmal anges. | mars 2006 presenterade
regeringen en klimatpolitisk proposition (Prop. 2005/06: 172). Propositionen innehaller ett nytt
klimatpolitiskt mal for &r 2020, medan det tidigare malet for 2008-2012 ligger fast. SIKA:s nu
redovisade uppféljning avser dock delmalet och etappmalen som gallde under 2005.
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Enligt Sveriges fjarde nationalrapport om klimatforandringar®® beraknas utslappen
av vaxthusgaser i Sverige ha minskat med ca tva procent mellan ar 1990 och
2005. Trenden &ar dock dkande, och utslappen beraknas bli ca en procent lagre ar
2010 jamfort med &r 1990, om inga ytterligare &tgérder vidtas. Ar 2020 beréknas
utslappen med samma forutsattningar ha 6kat med ca sex procent fran ar 1990.

Transportsektorn (exklusive internationella transporter med flyg och sjofart) star i
dag for ca 30 procent av de totala vaxthusgasutslappen i Sverige. Ungefér 95
procent av transportsektorns vaxthusgasutslapp ar relaterade till koldioxid.

Trafikverkens sektorsredovisningar visar att transportsektorns koldioxidutslapp
har 6kat med ca sju procent &r 2005 jamfort med 1990%°.

Mer &n 80 procent av transportsektorns koldioxidutslapp kommer fran vagtrafi-
ken. Om endast inrikes transporter med flyg och sjofart, vilka ingar i Sveriges
andel av EU:s ataganden enligt Kyotoprotokollet, inkluderas ar végtrafikens andel
Over 90 procent.

Sedan 1990 har vagtrafikens utslapp 6kat med elva procent och under 2005 med
en procent jamfort med 2004. Orsaken &r framst att trafikarbetet med lastbilar har
okat. Bransleforbrukningen i nya personbilar har minskat nagot under 2005, och
andelen bilar som kors pa alternativa drivmedel har 6kat, men dessa forandringar
har inte kunnat kompensera det 6kade trafikarbetet.

Nya bensin- och dieseldrivna bilar som kdptes i Sverige 2005 forbrukade i
genomsnitt 8,1 liter per 100 km. Ar 2004 var motsvarande siffra 8,2. (I dvriga
Europa ar den genomsnittliga forbrukningen betydligt 1agre). Minskningen i
Sverige beror till stor del pa att andelen salda personbilar som &r dieseldrivna
okade under 2005 till ca tio procent jamfort med atta procent ar 2004.

Den genomsnittliga specifika koldioxidemissionen minskar nadgot mer an den
specifika bransleforbrukningen, beroende pa att antalet bilar som kors pa
alternativa drivmedel véxer snabbt. De utgdr dock fortfarande en mycken liten
andel av den totala fordonsparken. Laginblandningen av etanol i bensin har inte
okat under 2005, da den maximalt tillatna mangden etanol, 5 procent, naddes
redan under 2004. (Se vidare i avsnittet nedan om alternativt drivna fordon.)

Flygets koldioxidutslapp® har minskat nagot sedan 1990. Det 6kade dock med
nagon procent under 2005 jamfort med 2004. Det ar utrikestrafiken som star for
denna 6kning. Aven sjofartens utslapp beréknas ha 6kat nagot under 2005.

% Miljo- och samhallsbyggnadsdepartementet (Ds 2005:55).

% Utslappssiffrorna som lamnas av trafikverken har tidigare inte varit jamforbara med de som
lamnas till Sveriges internationella rapporteringar. Se kapitel 3 i Etappmal for en god miljo (SIKA
Rapport 2003:2) for en narmare genomgang av de olika rapporteringsformaten. Skillnaderna gar
dock mot att bli allt mindre pga. av att trafikverken framdver forvéantas anvanda underlaget till den
internationella rapporteringen &ven i den egna rapporteringen.

40 P.g.a. bristande statistikunderlag redovisas bara luftfartsutslapp fran statliga flygplatser. Det
underliggande trafikarbetet for flygsektorn 6kar med mindre &n 4 % om icke statliga flygplatser
raknas med. Utslappen fran luftfart ar saledes berdknat nagot i underkant men detta har en liten
paverkan for totalresultatet.
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I december 2005 redovisade SIKA en ny prognos for transporternas utveckling till
&r 2020*". Den har anvénts som underlag for att berakna utslapp till luft fran
trafiken fram till detta ar. Berakningarna pekar pa att koldioxidutslappen kommer
att oka med 17,5 procent till ar 2010 jamfort med 1990 (se figur 7.1). Det
transportpolitiska etappmalet som innebar att koldioxidutslappen fran transport-
sektorn ska stabiliseras pa 1990 ars niva till ar 2010 kommer med andra ord inte
att nas utan att kraftfulla atgarder vidtas. Till ar 2020 berdknas utslappen dka med
26 procent jamfort med 1990 ars niva.
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*Prognostiserade varden for sjofarten ar 2004 och 2005.

**Resultatet for 2003 uppraknat i samma grad som total godsméangd har féréandrats till 2004 och 2005

=K limatrapporteringen 1990-2003, resten 2003 ars varden. Ingen prognos for 2020 da dessa varden ar anses
vara férsumbara.

Figur 7.1. Transportsektorns utslapp av koldioxid, miljoner ton. Kalla: Vagverkets,
Luftfartsstyrelsens och Sjoéfartsverkets sektorsredovisningar 2005 samt
Banverkets klimatrapportering. Prognos SIKA Rapporter 2005:9 och 2005:8.

| samband med prognosen for transporternas utveckling till &r 2020 genomférdes
kanslighetsanalyser med antaganden om hégre rdoljepriser*. | figur 7.2 visas
effekten av en hojning av raoljepriset fran 24$ per fat till 74$ per fat. Det bor
observeras att denna berdakning endast tar hénsyn till effekterna av ett minskat
transportarbete till foljd av det okade raoljepriset. Om raoljepriset skulle stiga
kraftigt, sker naturligtvis ocksa manga andra anpassningar som har betydelse for
drivmedelsférbrukningen och koldioxidutsldppen. En 6kad drivmedelskostnad ger
ocksa incitament till effektivisering av transporterna, ett branslesnalare korsétt, en
branslesnalare fordonspark och en tkad andel icke fossila drivmedel.

! SIKA Rapport 2005:10.
42 SIKA PM 2005:19.
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Figur 7.2. Prognos av transportsektorns utslapp av koldioxid for olika raoljepriser,
miljoner ton. Kéalla: Véagverkets, Luftfartsstyrelsens och Sjofartsverkets
sektorsredovisningar 2005 samt Banverkets klimatrapportering. Prognos SIKA
Rapporter 2005:9 och 2005:8.

Med utgangspunkt i prognosen for transporternas utveckling har SIKA ocksa
analyserat olika atgarder for att klara olika malnivaer nar det galler vagtrafikens
koldioxidutslapp®. Om koldioxidskatten antas anvandas som styrinstrument, visar
berdkningarna att den behdver hojas till ca 2,60 kronor per kg koldioxid, forutsatt
att hojningen hade skett i januari 2006, for att utslappen ar 2010 inte ska dver-
skrida 1990 ars niva. Det motsvarar en hojning av bensinpriset med drygt sex
kronor per liter, jamfort med nivan 2005. M6jligheten att minska utslappen genom
att reglera den genomsnittliga specifika brénsleférbrukningen for nya personbilar
har ocksa studerats. Av analyserna framgar att ett renodlat regleringsalternativ
inte ar en framkomlig vég for att klara malet till ar 2010. Det beror dels pa att man
till ar 2010 endast hinner paverka en begransad del av bilparken, dels pa den s.k.
rebound-effekten, som innebér att den minskade brénslekostnaden véntas leda till
ett Okat trafikarbete.

En grundprincip i den svenska transportpolitiken &r att skatter och avgifter ska
baseras pa marginalkostnaderna for trafikens externa effekter. SIKA har beraknat
hur mycket energiskatten skulle behdva hdjas for att internalisera vagtrafikens
sammanraknade marginalkostnader exklusive koldioxid och darefter hur mycket
som aterstar av erforderlig koldioxidskattehdjning for att klara en stabilisering av
koldioxidutslappen ar 2010 jamfort med ar 1990. Den erforderliga héjningen
berdknas da bli drygt halften av den som kravs om internaliseringsgraden for de
ovriga externa effekterna ligger kvar pa dagens niva.

SIKA har ocksa i samband med ett remissvar beraknat vilken effekt pa flygets
koldioxidutslapp som den foreslagna skatten pé flygresor vantas ge**. Skatten
berdknas minska utslappen med 1-2,5 procent. Berdkningarna tar hansyn till
utslappen fran resor som flyttas till annat trafikslag.

I olika sammanhang ges Gversikter over olika aktuella eller tankbara atgarder for
att minska transporternas koldioxidutslapp. En sadan dversikt ges i regeringens

43 SIKA PM 2006:1.
4 SIKA PM 2006:2.
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senaste klimatproposition. Dar namns, utéver ovan behandlade atgarder, bland
annat kilometerskatt for tunga fordon, beskattning av bilférman, bilindustrins
frivilliga atagande om bransleforbrukning hos nya bilar, koldioxidbaserad
fordonsskatt, handel med utslappsratter och incitament for fornybara drivmedel.

Etappmalet for utslapp av svaveldioxid ser inte ut att ha natts

Regeringen har fastslagit foljande etappmal for svaveloxid:

e Svaveldioxidutslappen fran transporter i Sverige bér ha minskat med
minst 15 procent till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Det tidigare delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innebar att
svaveldioxidutslappen i Sverige ska ha minskat till 60 000 ton ar 2010. I miljo-
malspropositionen 2005 andrades delmalet till 50 000 ton ar 2010. Enligt Sveriges
senaste rapportering till CLRTAP (konventionen for langvéga luftfororeningar)
var utslappen ar 2004 drygt 47 000 ton. Delmalet for de totala svaveldioxid-
utslappen i Sverige har alltsa redan natts.

Enligt trafikverkens sektorsredovisningar har transportsektorns samlade
svaveldioxidutslapp minskat med knappt tio procent under perioden 1995 till
2005. Det transportpolitiska etappmalet, som innebar att svaveldioxidutslappen
fran transporter i Sverige ska ha minskat med minst 15 procent till ar 2005 jamfort
med 1995, ser saledes inte ut att ha natts. Berdkningarna av sjofartens utslapp,
som utgor den helt dominerande delen av transportsektorns utslépp, &r dock
mycket osakra, varfor det svart att med sakerhet uttala sig om maluppfyllelsen.

Utslappen fran vagtrafiken har minskat med 95 procent sedan 1995 tack vare
branslen med lagre svavelinnehall. Under 2005 har utslappen fran flyget 6kat
nagot efter ndgra ar med minskade utslapp. Detta beror pa att flygets trafikarbete
har 6kat igen efter nagra ars minskning. Sjofartens utslapp berdknas i Sjofarts-
verkets sektorsrapport vara nagot lagre ar 2005 i forhallande till ar 1995 och
oférandrat i forhallande till 2004. De omarbetade farledsavgifterna som borjade
gélla den 1 januari 2005 har annu inte dkat antalet fartyg med intyg att de
anvander enbart lagsvavligt bransle.

Enligt SIKA:s berdkningar kommer transportsektorns svaveldioxidutslapp att

minska nagot framover, framst till foljd av lagre svavelhalter i de marina
brénslena, se figur 7.3.
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vara férsumbara.

Figur 7.3. Transportsektorns utslapp av svaveldioxid, tusen ton. Kalla: Vagverkets,
Luftfartsstyrelsens s och Sjofartsverkets sektorsredovisningar 2005 samt
Banverkets klimatrapportering. Prognos SIKA Rapporter 2005:9 och 2005:8.

| figur 7.4 visas effekten av en hojning av raoljepriset fran 24$ per fat till 74$ per
fat. Som papekas ovan tar denna berakning endast hansyn till effekterna av ett
minskat transportarbete till foljd av det 6kade raoljepriset. Om raoljepriset skulle
stiga kraftigt, sker dven andra anpassningar som har betydelse for den totala
drivmedelsforbrukningen vilket i sin tur paverkar svaveldioxidutslappen i
motsvarande man.
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Figur 7.4. Prognos av transportsektorns utslapp av svaveldioxid for olika
rdoljepriser, miljoner ton. Kéalla: Vagverkets, Luftfartsstyrelsens och
Sjofartsverkets sektorsredovisningar 2005 samt Banverkets klimatrapportering.
Prognos SIKA Rapporter 2005:9 och 2005:8.
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Etappmalet for utslapp av kvaveoxider har inte helt natts

Regeringen har fastslagit foljande etappmal for kvéaveoxider:

e Kvaveoxidutslappen fran transporter i Sverige bor minska med minst 40
procent till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innebér att utslappen av
kvaveoxider till luft i Sverige ska ha minskat till 148 000 ton ar 2010. Enligt
Sveriges senaste rapportering till CLRTAP var utslappen ar 2004 ungefar 197 000
ton.

Enligt trafikverkens sektorsredovisningar har transportsektorns samlade utslapp
av kvaveoxider minskat med ca 36 procent under perioden 1995 till 2005. Det
transportpolitiska etappmalet for kvaveoxider, som innebar att utslappen fran
transportsektorn i Sverige ska ha minskat med minst 40 procent till ar 2005
jamfort med 1995 ars niva, ser saledes inte ut att ha natts.

Vagtrafikens utslapp har minskat med ca 45 procent.*> Minskningen beror till stor
del pa att strangare avgaskrav har fatt allt stérre genomslag i bilparken. Sjofartens
utslapp har ocksa minskat, vilket beror pa att allt fler fartyg har vidtagit kvave-
oxidreducerande atgarder tack vare de miljodifferentierade farledsavgifterna.
Flygets utsléapp har okat.

Enligt SIKA:s berdkningar kommer transportsektorns kvéveoxidutslapp att
minska framover, trots Okat trafikarbete. Det ar framst en foljd av ytterligare
skarpta avgaskrav pa vagtrafikfordon och ytterligare atgarder inom sjofarten.

*Resultaten av berakningarna for utslapp av kvaveoxider beror pa vilken emissionsmodell som
anvands. En 45 procents minskning av kvaveoxider i végtrafiken, under perioden 1995-2005,
baseras pa berakningar med modellen Artemis. Berakningar med EMV-modellen ger daremot att
utslappen av kvaveoxider fran végtrafiken minskar an mer under motsvarande period och skulle
darmed leda till att etappmalet for hela transportsektorns utslapp av kvéaveoxider nas under 2005.
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*Prognostiserade varden for sjofarten ar 2004 och 2005.

**Resultatet fér 2003 uppréaknat i samma grad som total godsméangd har férandrats till 2004 och 2005.

** Klimatrapporteringen 1990-2003, resten 2003 ars varden. Ingen prognos for 2020 d& dessa varden ar anses
vara férsumbara.

Figur 7.5. Transportsektorns utslapp av kvaveoxider, tusen ton. Kélla: Vagverkets,
Luftfartsstyrelsens och Sjoéfartsverkets sektorsredovisningar 2005 samt
Banverkets klimatrapportering. Prognos SIKA Rapporter 2005:9 och 2005:8.

For vagtrafikfordon trader nya avgaskrav i kraft inom EU under 2006. Ytterligare
kravskarpningar, med inférande om nagra ar, har redan beslutats for tunga fordon
och foreslagits for latta fordon. Liksom tidigare ar kraven pa dieseldrivna latta
fordon lindrigare &n pa bensindrivna nar det géller kvaveoxider. Den 6kande
andelen dieseldrivna bilar utgor darfor en motverkande trend.

| figur 7.6 visas effekten av en hojning av raoljepriset fran 24$ per fat till 74$ per
fat. Som papekas ovan tar denna berdkning endast hansyn till effekterna av ett
minskat transportarbete till foljd av det 6kade raoljepriset. Om raoljepriset skulle
stiga kraftigt, sker dven andra anpassningar som har betydelse for den totala
drivmedelsforbrukningen, bland annat den specifika drivmedelsférbrukningen hos
nya bilar. Den sistnamndas betydelse for kvaveoxidutslappen ar dock inte entydig.
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Figur 7.6. Prognos av transportsektorns utslapp av kvaveoxider for olika
rdoljepriser, miljoner ton. Kalla: Vagverkets, Luftfartsstyrelsens och
Sjofartsverkets sektorsredovisningar 2005 samt Banverkets klimatrapportering.
Prognos SIKA Rapporter 2005:9 och 2005:8.
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Etappmalet for utslapp av kolvaten har inte helt natts

Regeringen har fastslagit féljande etappmal for flyktiga organiska amnen (VOC):

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

Delmalet for miljokvalitetsmalet Frisk luft innebér att utslappen av flyktiga
organiska @mnen (VOC), exklusive metan, ska ha minskat till 241 000 ton ar
2010%. Enligt Sveriges senaste rapportering till CLRTAP var utslappen &r 2004
ungefar 255 000 ton.

Enligt trafikverkens sektorsredovisningar har transportsektorns samlade utsléapp
av kolvéten minskat med ca 56 procent under perioden 1995 till 2005. Det
transportpolitiska etappmalet for kolvaten, som innebér att utslappen fran
transportsektorn i Sverige ska ha minskat med minst 60 procent till ar 2005
jamfort med 1995 ars niva, ser saledes inte ut att ha natts.

Utslappen har minskat fran alla trafikslag. Den storsta relativa minskningen har
skett i vagtrafiken, som ocks& svarar for huvuddelen av transporternas utslapp.*’
Minskningen beror till stor del pa att strangare avgaskrav har fatt allt stérre
genomslag i bilparken.

Fritidsbatarna dominerar sjofartens utslapp av kolvaten. Inslaget av nya
effektivare motorer med laga utslapp har okat tack vare inférda avgaskrav. Den
positiva effekten av det motverkas av att fler motorer ocksa ar storre samt av att
de gamla med hoga utslapp finns kvar. Sammantaget kan antas att kolvate-
utslappen per branslemangd har minskat. Det finns dock inte nagra berékningar
som kan beldagga den formodade trenden. Under 2005 gjordes en férnyad
berékning av fritidsbatarnas utslapp. Resultatet innebar ungefér en halvering av
utslappen enligt tidigare berakningar. Sjofartsverket bedémer att de nya
berékningarna &ar betydligt mer tillforlitliga &n de tidigare berédkningarna.

Enligt SIKA:s berdkningar kommer transportsektorns kolvateutslépp att minska
framdver, trots Okat trafikarbete. Det &r framst en foljd av ytterligare skarpta
avgaskrav pa vagtrafikfordon och ytterligare atgarder inom sjofarten.

“® Flyktiga organiska amnen (VOC) bestar av flyktiga kolvateforeningar och liknande organiska
a&mnen som medverkar till uppkomsten av ozon i de lagre luftlagren. Framdver i rapporten
bendmns dessa foreningar kolvéten.

" Resultaten av berakningarna for utslapp av kolvéten beror pd vilken emissionsmodell som
anvands. Berakningarna av végtrafikens utslapp av kolvéten baseras i det aktuella fallet pa
Artemis-modellen. Berdkningar med EMV-modellen skulle ddremot leda till att utslappen av
kolvaten fran Vagtrafiken minskar 4n mer under perioden 1995-2005 och darmed leda till att
etappmalet for hela transportsektorns utsldpp av kolvaten nas under 2005.
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*Prognostiserade varden for sjéfarten ar 2004 och 2005.

**Resultatet fér 2003 uppraknat i samma grad som total godsméangd har férandrats till 2004 och 2005.

** Klimatrapporteringen 1990-2003, resten 2003 ars varden. Ingen prognos for 2020 d& dessa varden ar anses
vara férsumbara.

Figur 7.7. Transportsektorns utslépp av kolvaten, tusen ton. Kélla: Vagverkets,
Luftfartsstyrelsens och Sjéfartsverkets sektorsredovisningar 2005 samt
Banverkets klimatrapportering. Prognos SIKA Rapporter 2005:9 och 2005:8.

| figur 7.8 visas effekten av en hojning av raoljepriset fran 24$ per fat till 74$ per
fat. Som papekas ovan tar denna berdkning endast hansyn till effekterna av ett
minskat transportarbete till foljd av det 6kade raoljepriset. Om raoljepriset skulle
stiga kraftigt, sker aven andra anpassningar som har betydelse for den totala
drivmedelsforbrukningen, bland annat den specifika drivmedelsforbrukningen hos
nya bilar. Den sistndmndas betydelse for kolvéteutslappen ar dock inte entydig.
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Figur 7.8. Prognos av transportsektorns utslapp av kolvaten for olika raoljepriser,
miljoner ton. Kalla: Vagverkets, Luftfartsstyrelsens och Sjoéfartsverkets
sektorsredovisningar 2005 samt Banverkets klimatrapportering. Prognos SIKA
Rapporter 2005:9 och 2005:8.
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Luftkvaliteten ar ett fortsatt problem for manga tatorter

Till miljokvalitetsmalet Frisk luft har faststéllts delmal for halter av svaveldioxid,
kvavedioxid, ozon, partiklar och benso(a)pyren. Nagra av delmalen &r nya eller
har andrats i miljomalspropositionen 2005.

Med stdd av miljobalken (1998:808) har férordningen (2001:527) om miljo-
kvalitetsnormer for utomhusluft utfardats. Den innehaller normer for halter av
svaveldioxid, kvévedioxid, kvaveoxider, partiklar, bly, kolmonoxid och bensen.
Det finns ocksa en "bor-norm” for ozon. Miljokvalitetsnormerna ar huvudsakligen
en implementering av motsvarande EG-direktiv*.

Tabell 7.1. Delmal till miljokvalitetsmalet Frisk luft. Kalla: SIKA Rapport 2003:2.

Halt Medel- Till&tet Uppfylls senast
pg/m®  vardestid overskridande
Svaveldioxid 5 ar - 2005
Kvévedioxid 60 timme 175 tim per ar 2010
20 ar - 2010
Ozon 120 8 timmar - 2010
Partiklar (PMy) 35 dygn 37 dygn per ar 2015
20 ar - 2015
Partiklar (PMs) 20 dygn 37 dygn per ar 2015
12 ar - 2015
Benso(a)pyren 0,0003 ar - 2015

De namnda malen och normerna riktar sig inte specifikt mot transportsektorn. De
avser den resulterande koncentrationen i luften, oavsett vilka kallor som bidrar.
Trafikens bidrag till forekommande halter varierar mellan olika féroreningar,
platser och tidpunkter. Vid hdga luftféroreningshalter &r dock trafiken ofta den
dominerande kéllan.

Enligt en rapport fran IVL (Svenska Miljéinstitutet AB) och Naturvardsverket
(2006)* har ingen tydlig forbattring av luftkvaliteten i svenska tatorter skett sedan
slutet av 1990-talet. Atminstone en femtedel av de svenska kommunerna beréknas
inte ha klarat miljokvalitetsnormerna for partiklar och kvavedioxid. Problemen &r
storst vid starkt trafikerade gator.

8 Det s.k. ramdirektivet 1996/62/EG med tillhérande dotterdirektiv 1999/30/EG, 2000/69/EG,
2002/3/EG och 2004/107/EG. Det sistnamnda, som avser arsenik, kadmium, kvicksilver, nickel
och PAH, har annu inte inforts i svensk rétt.

* VL (Rapport B1667).
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Tabell 7.2. Miljokvalitetsnormer. SIKA Rapport 2003:2.
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Halt Medel- Tillatet Uppfylls senast Ovriga krav
pg/m3 vardestid Overskridande
Svaveldioxid 200 timme 175 ggr/ar galler redan 350 ug/m® 24 ggr/ar
100 dygn 7 ggr/ar géaller redan 125 pg/m3 3 ggr/ar
20 ar/vinterhalvar - galler redan Utanfor tatort
Kvéavedioxid 90 timme 175 ggr/ar 2006-01-01 200 pg/m® 18 ggr/ar
60 dygn 7 ggr/ar 2006-01-01
40 ar - 2006-01-01 Utanfor tatort
Kvaveoxider 30 ar - géaller redan
Partiklar 50 dygn 35 ggr/ar 2005-01-01
(PM10) 40 ar - 2005-01-01
Bly 0,5 ar - galler redan
Kolmonoxid 10000 8timmar - 2005-01-01
Bensen 5 ar - 2010-01-01
Ozon (bor- 120 8 timmar 2010-01-01
norm)

Normen for ozon, som bor klaras senast ar 2010, ser ocksa ut att bli svar att
uppfylla for manga kommuner. Normerna for kolmonoxid, bly och svaveldioxid
overskrids i stort sett inte nagonstans. Halterna av bensen minskar.

Att minskningstakten for halterna av kvavedioxid har minskat forklaras i
Végverkets arsredovisning av att halterna av marknara ozon (som bidrar till
bildningen av kvavedioxid) och andelen dieseldrivna personbilar har 6kat.

Banverket har latit gora matningar av partiklar i utvalda jarnvagsmiljoer ovan och
under mark. De uppmaétta halterna vid miljéer ovan mark éverskrider inte miljo-
kvalitetsnormen. Miljoer under mark kan ha hogre halter. (Tunnelmiljéer ar dock
undantagna fran normen.)

Alternativa drivmedel — antal fordon och anvandning

Det fanns vid slutet av 2005 drygt 33 000 personbilar och latta transportfordon
och 1 300 lastbilar och bussar som drivs med annat an bensin och diesel. Det
motsvarar mindre dn en procent av det totala antalet fordon i landet. Under 2005-
2006 har dock forsaljningen av sadana personbilar 6kat snabbt. Under varen 2006
utgor de cirka tio procent av nyforsaljningen av personbilar. Siffrorna i tabellen
nedan avser aktuell fordonspark och inkluderar bade nyforséljning och
avregistrering/omregistrering av aldre fordon och efterkonverterade bilar utan
dispens. Siffrorna ar ungeférliga.
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Tabell 7.3. Antal fordon som drivs med alternativa drivmedel
Antal fordon (december mé&nad) 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Latta fordon

Elbilar 600 - 500 450 400 360
Elhybridbilar - 350 530 620 1350 3300
Branslesnala enl. Gbgs. Def. 280 840 970 1260 2080 -
latta gasfordon 1500 1640 2500 3440 4500 6500
latta etanolfordon 250 890 3500 7980 13300 23000
Summa: 2630 3720 8000 13750 21630 33160
Tunga fordon

etanolbussar - - - 400 380 370
gasbussar, lastbilar - - - 680 780 900
tunga el- och branslecellsbussar - - - 17 18 13
Summa; 1097 1178 1283

Kalla: http://www.miljofordon.se

Anvandningen av alternativa drivmedel i véagtrafiken i Sverige framgar av tabell
7.4. Siffrorna ar ungefarliga och avser situationen i slutet av ar 2005 i Sverige.
Nastan 97 procent av energiinnehallet i drivmedel till vagtransporter utgors av
diesel och bensin. Cirka 2,5 procent utgérs av etanol som laginblandas i 95-
oktanig bensin. Ovriga alternativa drivmedel utgér mindre an 1 procent av
energileveransen.

Tabell 7.4. Anvandning av alternativa drivmedel
Andel av energin

Alternativt drivmedel o
till vagtransporter

Etanol laginblandad 5% i bensin 2,50%
Etanol bussbransle 0,10%
Etanol E85-bransle etanolbilar 0,10%
Naturgas till fordonsbransle 0,20%
Biogas till fordonsbransle 0,20%
RME rapsolja laginblandad 2% i dieselolja 0,10%
Ovriga 0,10%
Summa: 3,30%

Kalla: http://www.miljofordon.se
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Tabell 7.5. Bestand av personbilar i trafik efter bransleslag vid slutet av 1990-2005.
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Kéalla: SCB
Personbilar

Bensin Diesel  El Ovriga”? Totalt  Andel el+ovr.
1990 3494 345 104 672 8 1493 3600518 0,0%
1991 3519 602 99081 31 1237 3619411 0,0%
1992 3492 155 93495 40 1017 3586707 0,0%
1993 3471753 93357 66 864 3566 040 0,0%
1994 3498 607 94709 84 799 3594 199 0,0%
1995 3533562 96378 97 723 3630760 0,0%
1996 3549 146 105117 145 883 3654920 0,0%
1997 3572202 128159 286 523 3701170 0,0%
1998 3629036 160825 299 535 3790 695 0,0%
1999 3710958 178689 307 205 3890 159 0,0%
2000 3803678 194 464 318 154 3998 614 0,0%
2001 3833526 184506 373 128 4018 533 0,0%
2002 3850 121 189018 207 34467 4042792 0,1%
2003 3871790 195731 180  7713? 4075414 0,2%
2004 3894 030 204660 145 14589? 4113424 0,4%
2005 3905 076 217933 328 303372 4153674 0,7%

1) Fotogen, gasol, gengas, etanol, metanol, motorgas, rapsolja, paraffinolja,
naturgas, biogas.
2) Inkl hybrider.
3) Statistiken 6ver fordon som drivs med alternativa drivmedel &r nagot oklar
eftersom det beror pa hur fordonens registreringshandlingar fylls i hos bilhandlarna
forsta gangen bilen blir registrerad.

4200 000

4 000 000

3800 000 +

3 600 000 -

Figur 7.9. Bestand av personbilar i trafik efter bransleslag vid slutet av aren 1990—
2005. Kalla: SIKA/SCB. (Observera att den vertikala axeln borjar p& 3 miljoner).

1990

7.3 Buller

Under miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6 anges for buller som delmal att

IIIIIIIIIIIIIII o Diesel

1995

2000

2005

antalet manniskor som utsatts for trafikbullerstérningar éverstigande de

riktvarden som riksdagen stéllt sig bakom for buller i bostader ska ha minskat

med fem procent till &r 2010 jamfort med 1998.%°

%0 Detta mal anges ocksé som nytt etappmal i den transportpolitiska proposition som presenterades
i mars 2006, dock med till4gget att inriktningen bor vara effektivaste reduktion av stérningar och

att de mest bullerutsatta prioriteras.
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| den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) angavs etappmal for
storningar fran trafikbuller (med hanvisning till den tidigare infrastruktur-
propositionen 1996/97:53). Dar redovisas dels riktvarden, dels ett atgardsprogram
med etappmal mot storningar av trafikbuller i befintlig bebyggelse. Det forsta
etappmalet ska uppnas senast ar 2007. For det statliga vag- och jarnvagsnaten
skulle etappmalet uppnas till &r 2003. Aven Luftfartsverket fick i uppdrag att
genomfora atgarder kring de statliga flygplatserna till ar 2003.

Vagverket har fatt sitt etappmal for det statliga vagnatet framflyttat till 2005. For
Banverket galler enligt deras regleringsbrev for ar 2005 att atgarder ska vidtas sa
att det ar 2005 inte ska finnas nagra bostadslagenheter som utsatts for buller fran
jarnvégstrafik dverstigande 55 dBA (maxvérde) vid fler an fem tillfallen per natt.

Regeringen har fastslagit féljande etappmal for trafikbuller i befintlig miljo —
nivaer dar atgarder ska vara vidtagna vid en viss tidpunkt:

e 65 dBA ekvivalentniva utomhus for vagtrafikbuller.

e 55 dBA maximalniva inomhus nattetid avseende buller fran jarnvégstrafik.
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 nar omradet regelbundet
exponeras for bullernivan dag- och kvallstid eller 100 dBA maximalniva
nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan endast dagtid
vardagar eller enstaka kvallar.

Végverket har under 2005 fortsatt att vidta atgarder vid bostader som utefter det
statliga vagnatet ar utsatta for buller 6ver 65 dBA utomhus sa att inomhusbullret
understiger 30 dBA. Vid utgangen av aret hade fortfarande ca 9 000 personer med
utomhusbuller 6ver 65 dBA annu inte fatt sina bostader atgardade sa att
inomhusbullret understiger 30 dBA. Det ar framst i storstadsomradena som det
finns boendemiljoer kvar att atgarda. Etappmalet, som innebar att atgarder ska
vidtas for samtliga boende med sadana bullernivaer, har saledes inte helt natts.
Vagverket bedomer att inte heller etappmalet for de kommunala vagarna och
gatorna, innebdrande att motsvarande atgarder ska vara vidtagna 2007, kommer
att nas.

Banverket har under 2005 fortsatt att genomfora atgarder for att minska antalet
bullerutsatta lagenheter, dock i mindre omfattning an de foregaende aren (drygt
300 lagenheter ar 2005 att jamfora med drygt 6 000 ar 2004). Trots atgarderna har
antalet bullerstorda okat nagot beroende pa andrad trafikering. Etappmalet for
2005 é&r inte helt uppfyllt.

Vagverket bedomer att miljokvalitetsmalen och malen i propositionen som
presenterades i mars 2006 inte kommer att uppnas. En anledning till detta &r att
Végverket anser att det saknas drivkrafter for biltillverkarna att utveckla tystare
fordon. Den samlade bulleremissionen antas darfor komma att dka i takt med
okande trafik. Om inga riktade atgarder vidtas mot vagtrafikbuller, beraknas
antalet boende som utsatts for mer &n 55 dBA utomhus att 6ka fran ca 1,5
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miljoner till ca 1,8 miljoner, dvs. trenden pekar mot att det nya etappmalet inte
kommer att uppnas.

7.4 Kretsloppsanpassning

For kretsloppsanpassning av infrastrukturen redovisades i proposition 1996/97:53
tre etappmal for perioden fram till ar 2007:

e Miljofarliga material inte ska foras in i infrastrukturen.

e Anvandandet av icke fornyelsebara material ska minimeras.

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

Enligt den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) beslutades det att etapp-
mal for kretsloppsanpassning bor utvecklas. Dessutom finns det ett antal miljo-
kvalitetsmal som ber6r kretsloppsanpassningen av infrastrukturen. Bland annat
finns ett delmal for uttag av naturgrus. >

Av sektorsredovisningarna framgar att trafikverken arbetar med att minska
anvandningen av miljofarligt och icke fornyelsebart material. Det gar dock inte att
bedéma om omfattningen i arbetet ar tillracklig, eftersom det inte finns nagra
kvantifierade etappmal for kretsloppsanpassningen.

7.5 Natur- och kulturmilj6

| den transportpolitiska propositionen 1997/98:56 anges att etappmal bor
utvecklas for transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljén. Nar det galler
natur- och kulturmilj6 angav regeringen i proposition 1996/97:53 vissa mal-
sattningar for nya transportanlaggningar.®

Av sektorsredovisningarna framgar att trafikverken pa olika satt arbetar med dessa
fragor. Det gar dock inte att beddma om omfattningen i arbetet ar tillracklig
eftersom det inte finns nagra kvantifierade etappmal.

*1 | den senaste transportpolitiska propositionen (Prop. 2005/06:160) anges inga etappmal inom
detta omrade.
52| den senaste transportpolitiska propositionen (Prop. 2005/06:160) anges inga etappmal inom
detta omrade.
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8 Prognoser for transporternas utveckling till
2020

I december 2005 presenterade SIKA prognoser for transporternas utveckling
mellan aren 2001 och 2020. | det har kapitlet ges en kort beskrivning av
prognoserna for gods- och persontransporterna.

8.1 Omvarldsforutsattningar for transportprognoserna™

Transportprognoserna ar gjorda for tva ekonomiska scenarier som bada baseras pa
den senaste Langtidsutredningen 2003/04 med skillnaden att det alternativa
scenariot inte innehaller antagande om hojda koldioxidskatter.

For att kunna gdra prognoser for transporter krdvs information om omvérlds-
forutsattningar med data om utvecklingen av ekonomin, befolkning, sysselséttning
och néringsliv. Antagande om den ekonomiska utvecklingen bygger pa den
senaste Langtidsutredningen 2003/04. Uppgifter om befolkningen bygger pa
prognoser fran Statistiska Centralbyran, SCB. SIKA har bearbetat dessa underlag i
ett antal steg for att anpassa dem till de krav pa detaljeringsgrad (finare indel-
ningar av regioner och branscher) som transportmodellerna stéller. De gjorda
antagandena &r darfor vanskliga att anvanda i andra sammanhang och for andra
syften.

Befolknings- och sysselsattningsutvecklingen

Under perioden 2001-2020 beréknas befolkningen i Sverige 6ka med omkring 9
procent. De regioner som beraknas fa den storsta befolkningsokningen under
perioden &r storstadsregioner i Mellan- och Sydsverige samt pa Vastkusten.
Regioner med en forvantad minskad befolkning aterfinns i vissa skogslan samt lan
i mellersta och sédra Sverige.

Under perioden 2001-2020 beréknas antalet sysselsatta 6ka med omkring 6,2
procent enligt huvudscenariot och med 6,5 procent enligt det alternativa scenariot
vilket motsvarar omkring 250 000 respektive 263 000 fler sysselsatta.

Utvecklingen av antalet sysselsatta foljer befolkningsutvecklingen. De regioner
dar befolkningen berdknas oka ar framforallt storstadsregionerna i Mellan- och
Sydsverige samt Véstkusten.

5% SIKA Rapport 2005:7.
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Sysselsattningen fordelad pa sektorer visar att omkring en tiondel beraknas vara
sysselsatta i de varuproducerande sektorerna ar 2020 och resterande 90 procent i
tjanstesektorerna.
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Figur 8.1. Befolkningsférandring per lan Figur 8.2. Sysselsattningsférandring per
lan i procent mellan 2001 och 2020. lan i procent mellan 2001 och 2020.
Kélla: SCB: s befolkningsprognos. Kalla: SIKA: s bearbetning av LU 2003/04.

Huvudscenariot

Antagandena galler for perioden 2001-2020:

e Prognosen utgar fran politiskt beslutade forandringar av utformningen av
transportsystemet med avseende pa infrastruktur, trafikering samt kostnader
och priser for resor, samt att koldioxidskatten hojts sa att det nationella malet
om koldioxidutslappen uppnas ar 2020,

e Befolkningen i Sverige forvantas oka med 9 procent, fran 8,9 miljoner ar 2001
till 9,7 miljoner ar 2020.

¢ Den totala sysselséttningen beraknas 6ka med 6,2 procent, vilket motsvarar
drygt 250 000 forvarvsarbetande. Sysselsattningen i de varuproducerande
sektorerna forvéntas minska

e Den totala produktionen berédknas 6ka med i genomsnitt 2,3 procent per ar.
Produktionen i de varuproducerande sektorerna forvantas 6ka mer an i
tjanstesektorerna.

e Exporten berdknas 6ka med totalt 4 procent per ar och importen med 4,4
procent per ar. De varuproducerande sektorerna star for den stérsta andelen av
utrikeshandel - ett forhallande som inte forandras namnvart mellan bas- och
prognosar.

% Koldioxidutslappen ska minska med fyra procent jamfort med 1990 &rs niva till &r 2010.
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¢ Den totala forbrukningen beréknas i genomsnitt att 6ka med ungeféar 2,4
procent per ar. Forbrukningen av varor star ungeféar for omkring 40 procent av
den totala forbrukningen. (Férbrukning = Produktion - Export + Import).

e BNP-utvecklingen beraknas ¢ka arligen med 1,9 procent och BNP per capita
med 1,4 procent per ar.

e Realinkomsten beréknas 6ka med totalt 33 procent under prognosperioden
enligt Langtidsutredningen.

e Bréansleforbrukningen for en personbil beraknas vara 17 procent lagre ar 2020
an 2001, beroende pa teknisk utveckling.

Alternativt scenario

Det alternativa scenariot bygger pa samma underlag som huvudscenariot med
féljande undantag:

e Enbart politiska férandringar av utformningen av transportsystemet &r
forutsattningar for infrastruktur och trafikering samt kostnader och priser for
resor i det alternativa scenariot. | scenariot antas ingen héjd koldioxidskatt
efter 2005.

o Den totala sysselséttningen i det alternativa scenariot antas 6ka med 6,5
procent och tjanstesektorn véxer snabbare i det alternativa scenariot an i
huvudscenariot.

e Den totala produktionen berdknas i det alternativa scenariot 0ka med i
genomsnitt 2,4 procent per ar.

e Exporten okar i det alternativa scenariot med totalt 4,2 procent per ar, medan
importen 6kar med 4,6 procent per ar.

e BNP-utvecklingen i det alternativa scenariot berdknas ¢ka arligen med 2
procent och BNP per capita med 1,5 per ar.

8.2 Persontransporternas utveckling fram till 2020

Prognosen for persontransporter innehaller uppgifter om antalet resor, langvaga
och kortvéga transportarbete, resedrenden samt trafikarbete. Prognosen
presenterar totalt resande i Sverige for personbil, flyg, tag, buss, tunnelbana,
spérvagn, gang och cykel samt farjor till Gotland och Danmark. Arendena for de
langvaga resorna (langre &n tio mil) redovisas som privatresor och tjansteresor.
Arendena for kortvaga resor (kortare 4n tio mil) redovisas som arbetsresor,
tjansteresor, skolresor, besdksresor, fritidsresor och dvriga arende. Prognosen har
tagits fram med personprognosmodellen Sampers*®.

> SIKA Rapport 2005:8.
% Fér en beskrivning av Sampers: Sampers och Samgods, nationella modeller fr prognoser och
analyser inom transportsektorn, SIKA Kortrapport april 2004.
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Liknande monster for resandet i de tva scenarierna

Monstren i utvecklingen av persontransporterna ar i stort sett de samma de tva
scenarierna, fler resor, fler bilresor framforallt samt langre resor. Tillvéxten av
resandet dr dock dverlag nagot kraftigare i det alternativa scenariot. Den storsta
skillnaden mellan scenarierna far det kortvaga och langvaga bilresandet samt
kortvéga resor med kollektivtrafik. Férdelningen per &rende ar de samma i de
bada scenarierna. Nedan redovisas resultaten av huvudscenariot.>

Resorna blir fler och langre

Det totala antalet resor berdknas 6ka med 13 procent mellan aren 2001 och 2020,
som en foljd av en 6kad befolkning och ett 6kat antal forvarvsarbetande. Befolk-
ningen okar under samma period med 9 procent, prognosen visar alltsa att vi reser
mer per person ar 2020.

Tabell 8.1. Antal personresor 2001 och 2020, miljoner resor per ar.

Fardsatt 2001 2020 Okning %
Personbil 4635 5441 17
Flyg 5 7 41
Tag, langvaga 16 20 23
Buss, langvaga 6 6 7
Kortvaga kollektivtrafik 824 929 13
Gang & cykel 1776 1794 1
Totalt 7261 8197 13

Liksom under den senaste tjugoarsperioden berdknas persontransporterna fortsatta
att 0ka de kommande tjugo aren. Matt som transportarbete berdknas det totala
resandet 6ka med 27 procent. Transportarbetet beraknas ¢ka dubbelt sa mycket
som antalet resor, relativt sett. Detta innebar att resorna blir langre, bade for de
kortvéaga och de langvaga resorna.
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Figur 8.3.Utvecklingen av transportarbetet for resor i Sverige (verkligt resande
1980-2001 och prognos 2001-2020), miljarder personkilometer.
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Tabell 8.2. Persontransportarbetet i Sverige 2001 och prognos 2020, miljarder
personkilometer.

Fardsatt 2001 2020  Okning (%)
Personbil 92 117 28
Flyg 4 5 39
Jarnvag, langvaga 5 7 37
Buss, langvaga 1 1 9
Kortvaga kollektivtrafik 13 16 21
Géang & cykel 4 5 5
Totalt 120 152 27

Personbilen &r i nuldget det dominerande transportmedlet och berédknas komma att
behalla sin sarstallning atminstone under de narmaste femton aren. Bilresandet
svarar for den storsta 6kningen av transportarbetet, medan flygresandet 6kar mest,
relativt sett. Resandet med jarnvag 6verstiger den genomsnittliga 6kningen av
transportarbetet under prognosperioden.

Kortvaga resandet 0kar mer an det langvaga

Personresandet utvecklas olika beroende pa resans langd. Resor 6ver tio mil
(=langvaga) beraknas relativt sett 6ka nagot mindre (23 procent) an kortvaga resor
(28 procent). Okningen kan delvis forklaras av att en tredjedel av de kortviga
resorna gors i Stockholms lan, en region som beréknas fa en stor 6kning av bade
befolkningen och bilinnehav.
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Figur 8.4. Langvéaga transportarbete for personresor i Sverige 2001 och 2020,
miljarder personkilometer.

Det langvaga resandet sker huvudsakligen med bil och bilresandet star dven for
den storsta 6kningen, réknat i absoluta tal. Resor med flyg berdknas daremot dka
mest, relativt sett, fram till 2020. Andelen av de langvéga resorna som sker med
kollektiva fardmedel, dvs. flyg, tag och buss, beraknas oka fran 39 till 42 procent.
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Figur 8.5. Kortvaga transportarbete fér personresor 2001 och 2020, miljarder
personkilometer.

Det kortvaga resandet sker i annu hogre grad med bil an det langvaga gor. Enligt
prognosen kommer bilresandet att 6ka ytterligare, bade absolut och relativt. Det
kortvaga transportarbetet med bil berdknas 6ka med 31 procent, medan det
kortvaga kollektivresandet 6kar med 21 procent. Gang och cykelresandet beréknas
Oka med 5 procent.

Andelen kortvaga resor med kollektiva fardmedel berdknas minska ndgot fram till
2020, fran 14 till 13 procent. Att den stora 6kningen av bilresandet inte leder till
en annu storre minskning av kollektivtrafikandelen kan forklaras av att en stor del
av resandedkningen sker i Stockholm, dér invanarna i stérre utstrackning an i
ovriga landet har god tillgang till kollektiva fardmedel.

Storst 0kning av resor for inkop, fritid m.m.

Det privata resandet beréknas 6ka mest till 2020, med 29 miljarder personkilo-
meter, motsvarande 27 procent.

Det &r det kortvéaga privatresandet star for den stérsta 6kningen, bade absolut och
relativt sett. Resérenden som bl.a. omfattar inkdpsresor, skolresor, besoksresor
och fritidsresor, berdknas 6ka med 33 procent.

Till 2020 beréknas arbets- och tjansteresornas andel av det kortvdga transport-
arbetet minska fran 42 till 39 procent. Arbetsresornas andel av det totala
transportarbetet minskar under prognosperioden fran 27 till 26 procent.

Det langvéga privatresandet beraknas tka med sex miljarder personkilometer och
tjansteresandet med en halv miljard personkilometer till 2020.
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Utvecklingen att fritidsresandet 6kar mer an andra resarenden ar en fortsattning pa
en trend som vi har sett under en lang féljd av ar i Sverige. Det géller bade for
kort- och langvéga resandet.

8.3 Godstransporternas utveckling fram till 2020

Prognosen for godstransporter innehaller uppgifter om godsfloden, godstransport-
arbete och godstrafikarbete i Sverige, dvs. inhemska transporter och den inhemska
delen av grénsoverskridande transporter. Prognosen har tagits fram med gods-
prognosmodellen Samgods™®.

Okade godsfloden mellan Sverige och andra lander

Transportvolymen matt i varde beréknas att nastan fordubblas fram till 2020. Matt
i ton forvantas tillvéxten stanna pa cirka 17 procent. De varugrupper som
berdknas fa den storsta tillvéaxten ar stalprodukter, kemikalier samt hogvardiga
produkter. M&ngden transporterat gods métt i varde dkar &nnu mer.

Under de senaste 20 aren har den importerade godsméngden okat kraftigt, med 55
procent och den exporterade med 59 procent. Motsvarande 6kning i ton for inrikes
transporter har varit 35 procent. Till ar 2020 beraknas utvecklingen av gods-
mangden bli betydligt svagare.

Godtransportflodena till, fran och genom Sverige beraknas véxa snabbare an det
inhemska godstransportflodet. Trenden att utrikeshandeln véaxer dubbelt sa fort
som BNP medfor ytterligare en forskjutning fran inhemska till internationella
transporter. Tillvaxten i ton berdknas vara mer an dubbelt sa stor for importen som
for exporten. Den antas bero pa en nagot hogre arlig tillvéaxt av importen jamfort
med exporten samt att priserna for exporterat gods antas 6ka mer an priserna for
importerat gods.

Transittransporter beréknas véxa &nnu kraftigare an utrikeshandeln. Detta kan
forklaras av att uppemot halften av transporterna genom Sverige bestar av
hogvardiga produkter.

Storsta godsflédena till Vast- och Sydsverige

Ar 2001 transporterades totalt cirka 370 miljoner ton gods i, till, och frén Sverige.
Cirka 60 procent utgjordes av inhemska transporter och cirka 40 procent av
gransoverskridande transporter.

Den regionala indelningen bestar av 8 riksomraden i Sverige. Mest ankommande
gods (i ton) ar 2001 gick till Vastsverige, norra Mellansverige och 6stra Mellan-

%8 SIKA Rapport 2005:9.
%% Fér en beskrivning av Samgods: Sampers och Samgods, nationella modeller fér prognoser och
analyser inom transportsektorn, SIKA Kortrapport april 2004.

SIKA Rapport 2006:2



94 SIKA

Sverige. Mest avgaende gods gick samma ar fran Vastsverige, 6vre Norrland och
ostra Mellansverige.

Storst tillvéaxt i ankommande gods beraknas ga till Vastsverige och Sydsverige till
2020. For avgaende gods under samma period beraknas storst tillvaxt ske i
Sydsverige, ostra Mellansverige samt Vastsverige.

Mer godstransporter pa vagarna

Godstransportarbetet i Sverige ar 2020 beraknas uppga till totalt drygt 120
miljarder tonkilometer. Det &r en 6kning med cirka 20 miljarder tonkilometer eller
21 procent jamfort med nuléget (2001).
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Figur 8.6. Transportarbete i Sverige 1980-2001 samt prognos till 2020 (i miljarder
tonkilometer).
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Figur 8.7. Godstransportarbete per trafikslag i Sverige 2001 och 2020, miljarder
tonkilometer.
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Tabell 8.3. Godstransporter i Sverige 2001 och prognos 2020, miljarder
tonkilometer

2001 2020 Okning

(%)

Vag 41 53 30
Jarnvag 19 22 18
Sjofart/lastfartyg 38 43 12
Sjofart/farjor 1 1 34
Summa 99 119 21

Transportarbetet pa vag beraknas fa den absolut storsta 6kningen, métt i
tonkilometer, medan farjetransporter star for den relativt storsta 6kningen.

Lastbilstrafiken beraknas dock transportera allt mindre volymer, dvs. ett minskat
antal ton, per fordon. For jarnvagstrafiken forvantas den omvénda utvecklingen,
eftersom jarnvagsnatets barighet hojs och tagen darfor kommer att kunna ta tyngre
och storre laster. For sjofarten dkar fartygsstorleken och medger darmed att storre
laster kan tas.

Okad lastbilstrafik mellan storstaderna

For vagtransporterna beraknas det bli en genomgaende tillvéxt i hela landet. De
storsta 6kningarna sker i en triangel mellan Stockholm, Goteborg/Oslo och Skane.

Den storsta 6kningen av transportarbetet med jarnvag berdknas ske i Gavleborg,
Alvsborg, Visternorrland och Vasterbotten. Endast i Jamtland beriknas det
minska, vilket kan forklaras med att den nya Botniabanan l&angs kusten beréknas
ta over trafik frdn Norra Stambanan.

For sjofarten (lastfartyg och farjor) beraknas den storsta tillvaxten i volym (ton)
ske i Goteborgs hamn. Aven hamnar i Skane och Ostra Mellansverige beraknas fa
en stor tillvéaxt, matt i ton per ar.

Godstransportutvecklingen enligt det alternativt scenario

| det alternativa scenariot (med endast beslutade styrmedel vad galler koldioxid-
skatten) beréknas den transporterade godsméngden (ton) éka med 24 procent,
jamfort med huvudscenariot som innebar en 6kning med 17 procent.

Tillvaxten av varugruppen raolja och kol beraknas bli nastan fem ganger sa stor i
det alternativa scenariot som i huvudscenariot till 2020.

Godstransportarbetet berdknas ar 2020 uppga till narmare 127 miljarder tonkilo-
meter, en 6kning med 29 procent jamfoért med huvudscenariots 6kning med 21
procent.

Totalt 6kar transportarbetet med ndrmare 8 miljarder fler tonkilometer i det

alternativa scenariot, jamfort med huvudscenariot. Per trafikslag &r skillnaden
mellan scenarierna storst for lastfartyg.
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