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Forord

SIKA har enligt regleringsbrevet for 2007 uppdraget att folja upp hur det
transportpolitiska malet och dess delmal uppfylls inom transportsektorn. SIKA har
haft motsvarande arliga uppdrag fran regeringen sedan 1999.

Rapporten bygger pa arsredovisningar och sektorsrapporter fran Banverket,
Vigverket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket dir annat inte anges.

Projektledare for rapporten har varit Backa Fredrik Brandt och medverkande fran
SIKA har varit Marcus Hugosson, Maria Melkersson och Per-Ake Wikman.

Ostersund i maj

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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Sammanfattning

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Det overgripande malet for transportpolitiken skall vara att séikerstdlla en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet.

Det &r inte mojligt att f6lja upp det 6vergripande transportpolitiska malet med ett
enkelt svar om huruvida det har uppfyllts eller inte. SIKAs maluppf6ljning 2006
inneholl en ldngre diskussion kring det 6vergripande transportpolitiska malet.
SIKA anser att slutsatserna déri kvarstar. Sammanfattningsvis konstateras dér att
det 6vergripande malet dr allmént formulerat och didrmed inte direkt
uppfdljningsbart, &ven om det kan ge viss vigledning vad giller politiska
prioriteringar. Samhillsekonomisk effektivitet dr en princip som regeringen
beslutat folja och dir skatter och avgifter &r ett viktigt instrument. Att diremot
sdga hur langt man kommit i att 1ata denna princip styra transportsystemet 4r inte
enkelt.

Infor en eventuell framtida Gversyn av det transportpolitiska malet och dess
delmal, finns det ett antal beaktanden som SIKA vill féra fram.

e Man bor 6verviga i vilken utstriackning ett mal ska vara visionart
respektive konkret.

e Malen bor harmonisera 6ver aktorer. Ett mal for hela sektorn bor till
exempel vara helt i linje med mal som ges till trafikverken eller andra
enskilda aktorer.

e Malkonflikter bor bli tydligare. Genom att formulera malkonflikter dr det
ocksa littare att bade planera och utvirdera atgédrder som genomforts for
att forsoka hantera dessa konflikter.

¢ En malformulering av typen att transportsystemet ska stodja "hela landet”
bor konkretiseras. I styrning av transportsystemet bor regionala skillnader
lyftas fram i ljuset och inte doljas i begrepp som “hela landet™.

SIKA anser att de av Finansdepartementet framtagna SMART-kriterierna bor vara

vigledande for formuleringen av de transportpolitiska malen. SMART ir en
akronym for specifika, métbara, accepterade, realistiska och tidssatta.

Ett tillgangligt transportsystem

Delmalet lyder: Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och
ndringslivets grundlidggande transportbehov kan tillgodoses.

SIKA har bedomt maluppfyllelsen utifran etappmalen som dr kopplade till
delmalet och kommit fram till f6ljande:
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e Etappmalet om successivt forbittrad tillginglighet inom regioner samt mellan
regioner och omvirlden har uppnatts.

e Etappmalet om tillgdngligheten inom storstadsomraden och mellan
tatortsomraden har endast delvis uppnatts. Tringseln i storstadsomradena har
inte minskat.

e FEtappmalet om 6kad andel resande med kollektivtrafik har inte uppnatts.

e Etappmalet om tillgidnglig kollektivtrafik for funktionshindrade senast 2010 &r
svart att uppna.

e Malet om 6kad andel cykeltrafik har inte uppnatts.

Hog transportkvalitet

Gillande delmal lyder: Transportsystemets utformning och funktion skall medge
en hog transportkvalitet for medborgarna och ndringslivet.

Etappmalen handlar om att kvaliteten i det svenska transportsystemet bor, mitt i
termer av tillforlitlighet, trygghet, flexibilitet, bekvimlighet, framkomlighet
successivt forbéttras. Dessutom bor passagerares rattigheter starkas. SIKAS
bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e Transportkvalitén dr totalt sett god och blir successivt allt béttre

SIKA har dock noterat vissa undantag fran denna positiva bild:
e Punktligheten inom jarnvigs- och flygtrafiken maste forbittras.
e (Okad andel vigar med spardjup som 6verstiger 15 mm.

e En stor andel av de lagtrafikerade vigarna dr ojaimna (IRI >4).

En saker trafik

Det langsiktiga mdlet for trafiksikerheten skall vara att ingen dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion
skall anpassas till de krav som foljer av detta.

Utifran delmalet har ett antal etappmal formulerats. SIKAs bedomning av hur
etappmalen uppfyllts:

Antalet dodade i trafikolyckor har under aret okat for samtliga trafikslag.
Sammantaget for trafikslagen som helhet bedoms antalet allvarligt skadade 1 stort
sett ha varit oférandrat. Bedomningen grundar sig pa de uppgifter om antalet
allvarligt eller svart skadade som finns i trafikverkens arsrapporter. Malet om en
fortlopande minskning av antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av
trafikolyckor har alltsa inte uppfyllts under 2006.

Etappmalet om en halvering av antalet dodade i végtrafikolyckor mellan 1996 och
2007 kommer knappast att kunna nas, eftersom antalet dodade endast minskat
med 12 procent mellan 1996 och 2006. Inga atgéirder har heller satts in som kan
forvintas leda till en dramatisk minskning av antalet dodade under 2007.
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God miljo

Gillande delmal for god miljo lyder: Transportsystemets utformning och funktion
skall bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas.

SIKA bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfylits:

e De nationella miljokvalitetsmalen om utsliapp av HC och SO, verkar
uppnas till 2010, medan NOy-malet kriver ytterligare atgérder.
Transporterna utgor viktiga utsldppskallor till dessa &mnen.

e Det nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft krdver ytterligare atgiarder
for att uppnas. Transporternas bidrag till marknira ozon och partiklar
utgor sirskilda problem i titortsomraden.

e Etappmalet om koldioxid fran transporter kommer inte att nas utan
ytterligare kraftfulla atgérder. Utsldppen fran godstransporter pa vig
uppvisar den samsta utvecklingen av klimatpaverkan.

e Etappmalet om trafikbuller forefaller mycket svart att na, och inga
patagliga nivaforbattringar kunde noteras ar 2006.

Regional utveckling

Gillande delmal for regional utveckling lyder: Transportsystemets utformning och
funktion skall bidra till att uppna mdlet for den regionala utvecklingspolitiken
samt motverka nackdelar av langa transportavstdnd.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalet har uppfylits:

e Med undantag for Vagverket redovisar trafikverken delmalet om regional
utveckling i samband med redovisningen av delmalen ett tillgdangligt
transportsystem och hog transportkvalitet.

e Vigverket har paborjat ett arbete att ta fram anviandbara matt och gor
bedomningen att malet har uppfylits. SIKA menar att matten dven behdver
kompletteras med indikatorer for social och ekologisk hallbarhet.

En nyhet dr att delmalet om regional utveckling har fatt ett etappmal som
stipulerar att transportsystemet bor bidra till att regionforstoringen blir hallbar for
kvinnor och min i syftet att uppna vil fungerande arbetsmarknadsregioner. Detta
ar bakgrunden till beskrivningen av rorlighetens utveckling over tid som ges i
kapitlet med avseende pa pendling och flyttningar. Det konstateras att den
geografiska rorligheten i Sverige faktiskt befinner sig pa en jamforelsevis hog
niva. Flyttningarna ligger néstan pa samma niva som under flyttlasspolitikens era i
slutet av 1960-talet, och arbetspendlingen har ocksa okat starkt under den senaste
30-arsperioden. En jimforelse med andra OECD-lidnder ger vid handen att den
geografiska rorligheten i Sverige inte avviker namnvirt fran andra utvecklade
ekonomier. Detta &r viktigt att halla i minnet i diskussionen kring regionforstoring
och dess bidrag till bittre fungerande arbetsmarknader.
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Ett jamstallt transportsystem

Det gillande malet for ett jamstillt transportsystem lyder: Mdlet skall vara ett
Jamstdllt transportsystem, ddr transportsystemet dr utformat sa att det svarar mot
bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mén skall ges samma
mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning
och deras virderingar tillmdtas samma vikt.

Etappmalen kopplade till delmalet handlar om att 6vriga etappmal skall foljas upp
ur ett jamstédlldhetsperspektiv, och att inget kon 1 trafikverkens ledningsgrupper
bor understiga 40 procent senast ar 2010.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e SIKA bedomer det som osannolikt att inget kons representation kommer att
understiga 40 procent i samtliga trafikverks ledningsgrupper ar 2010.

¢ SIKA menar att de bakomliggande orsakerna till skillnader i kvinnor och
méns resvanor fortfarande ir stor. Ett faktum som forsvarar bedomningen av i
vilken utstrickning méns respektive kvinnornas 6nskemal tillgodoses.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ar 1998 presenterade regeringen en proposition med nya transportpolitiska
riktlinjer'. I beslutet betonas att transporterna ska uppna dverordnade vilfirdsmal
och att transportsystemet maste ses som en helhet. Transportpolitiken ska enligt
propositionen dels ledas av ett dvergripande mal och delmal som anger ambitions-
nivan pa lang sikt, dels av etappmal som anger limpliga steg pa vigen mot de
langsiktiga malen. I samband med infrastrukturpropositionen ar 2001 tillkom
ytterligare ett delmal om ett jamstillt transportsystem och delmélet om hog
transportkvalitet vidgades till att omfatta bade medborgare och niringsliv.”

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sdkerstilla en samhills-
ekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och niringslivet i hela landet. Inom ramen for detta 6vergripande mal preciseras
ocksa langsiktiga delmal om ett tillgéingligt transportsystem, en hog transport-
kvalitet, en siker trafik och en god miljo, positiv regional utveckling och ett
jamstillt transportsystem.

I mars 2006 presenterades en ny transportpolitisk proposition’
(Prop.2005/06:160). I den uppges att transportpolitiken dven i fortsdttningen bor
vigledas av ett 6vergripande mal och med ett antal delmal. De uppsatta del- och
etappmalen skall gilla fortséttningsvis med undantag for en del justeringar som
redovisas i samband med respektive kapitel.

1.2 Uppdraget

SIKA har i regleringsbrevet for ar 2007 fatt regeringens uppdrag att sammanstilla
en rapport om hur det transportpolitiska malet och dess delmal uppfylls inom hela
transportsektorn. Uppfoljningen av de transportpolitiska delmalen ger underlag
for regeringens bedomning av utvecklingen och om det dr mojligt att na de
faststidllda etappmalen.

Syftet med denna och tidigare genomforda uppfoljningar &r att den ska ge
overblick av transportsektorn som helhet for att mojliggora en béttre uppfyllelse
av delmalen. SIKA:s nuvarande uppdrag ar alltsa att folja upp de
transportpolitiska malen.

Proposition 1997/98:56.
Proposition 2001/02:20
Proposition 2005/06:160
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2 Det 6vergripande transportpolitiska malet

”Det dvergripande malet for transportpolitiken skall vara att sdkerstdlla en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet.” (Prop. 2005/06:160, sid. 25)

Som privatpersoner ordnar vi vara liv med hem, arbete och fritid pa sa sitt att det
behdvs mer eller mindre av transporter. Naringslivet, som vi interagerar med, dr
ocksa beroende av transporter av manniskor och varor. Det dr uppenbart och idag
sjalvklart att transporter for mycket gott med sig. Det gor det mojligt att bo och
arbeta pa atskilda platser, att resa pa fritiden och konsumera varor fran hela
vérlden. Det dr ocksa uppenbart och idag hogt upp pa den politiska agendan att
transporter kostar mycket. Det kostar pengar inte bara i form av investeringar utan
dven i oonskade konsekvenser som buller, annan miljopaverkan, déda och
skadade i trafiken och inte minst, transporter har i tid och rum vittgaende
klimatmaéssiga konsekvenser.

Den hir 6vergripande malkonflikten — att transporter for mycket gott med sig men
samtidigt kostar i flera avseenden — &r indirekt nirvarande i det overgripande
malet for transportpolitiken. Transportforsorjning till ménniskor och néringsliv
skall sékerstillas men dessa transporter ska samtidigt kosta sa lite som mojligt -
de ska vara hallbara och ocksa ordnas pa ett ekonomiskt effektivt sitt sa att
resurser inte forbrukas i onddan. Det 6vergripande transportpolitiska malet dr
visiondrt till sin karaktér dvs. det &r satt i framatblickande och positiv anda dér
malkonflikten inte uttryckligen kommer till tals. Varken det 6vergripande malet,
delmalen eller etappmalen tar konkret och uttalat hiansyn till att malkonflikter
finns och maste 16sas.

Det &r inte mojligt att f6lja upp det 6vergripande transportpolitiska malet med ett
enkelt svar om huruvida det har uppfyllts eller ej. SIKAs maluppfoljning 2006
inneholl en lidngre diskussion kring det dvergripande transportpolitiska malet.
SIKA anser att slutsatserna déri kvarstar. Sammanfattningsvis konstateras dér att
det 6vergripande malet dr allmint formulerat och ddrmed inte direkt uppfoljnings-
bart. Ddremot kan det naturligtvis ge viss védgledning vad géller politiska priori-
teringar. Samhillsekonomisk effektivitet dr en princip som regeringen beslutat
folja och dér skatter och avgifter ar ett viktigt instrument. Att ddremot siga hur
langt man kommit i att 1ata denna princip styra transportsystemet &r inte enkelt.
Det nuvarande transportsystemet dr knappast langsiktigt hallbart, sarskilt inte
klimatmaissigt. Denna aspekt av transportsystemet har ytterligare aktualiserats
sedan forra maluppfoljningen - det senaste aret har den klimatmaissiga hallbar-
heten haft stort medialt och politiskt genomslag. De fordelningspolitiska
ambitionerna vid utformningen av transportsystemet dr en genuint politisk fraga
och det finns dérfor inget givet idealtillstand att méta utvecklingen emot.
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Infor en eventuell framtida 6versyn av det transportpolitiska malet och dess
delmal, finns det ett antal beaktanden som SIKA vill fora fram.

e Man bor 6verviga i vilken utstriackning ett mal ska vara visionirt
respektive konkret. Ett visionért mal 4r just visionért och darmed mer
malande och formulerat i positiv anda, dock inte i egentlig mening
uppfoljningsbart. Ett konkret mal blir a andra sidan begridnsat och mer

problemorienterat, men dock oftare uppfoljningsbart. Dessa tva olika slags

mal kan fylla olika syften men bor inte sammanblandas.

e Malen bor harmoniera 6ver aktorer. Ett mal for hela sektorn bor t.ex. vara
helt i linje med mal som ges till trafikverken eller andra enskilda aktorer.
Ett kanske marginellt men dnda talande exempel fran avsteg i maloverens-

stimmelse &r t.ex. att ett av de transportpolitiska delmalen r att cykel-

trafikens andel av resorna bor 6ka. Samtidigt har Vigverket ett uppdrag att

andelen gaende, cyklister och bussresenirer skall 6ka.

e Malkonflikterna bor bli tydligare. Genom att formulera malkonflikter dr
det ocksa littare att bada planera och utvirdera atgiarder som genomfors

for att forsoka hantera dessa konflikter.

¢ En malformulering av typen att transportsystemet ska stodja ’hela landet”
bor konkretiseras. Det dr vil ként att ekonomisk aktivitet och befolkning
sedan linge tenderar att koncentreras i Sverige.* Olika delar av Sverige har

uppenbarligen olika behov och forutsittningar. I styrning av transport-
systemet bor regionala skillnader lyftas fram i ljuset och inte doljas i
begrepp som "hela landet”. For att mota framtidens klimatproblem

kommer det att behovas olika 16sningar for olika delar av Sverige. Vissa

regioner kommer inte ifran ett stort bilberoende och hypermoderna

transportlosningar som t.ex. sparbilar kan, atminstone inom 6verskadlig

tid, bara bli aktuella i tittbefolkade omraden.

Finansdepartementet har under ett antal ar forordat de sa kallade SMART-
kriterierna som vigledande for mél i budgetpropositionen och regleringsbrev.’
SMART-kriterierna ska dock vara vigledande for all malformulering och de

lyder:
Specifika de skall tydligt ange vad som skall uppnas
Mitbara de skall vara mojliga att folja upp med hjilp

resultatindikatorer, nyckeltal eller liknande

Accepterade de skall vara accepterade och uppfattas som relevanta av dem

som ska genomfora den aktuella verksamheten
Realistiska de skall vara mojliga att uppna

Tidssatta tidpunkten da malen skall vara uppnadda skall anges

SIKA anser att ovanstaende kriterier dr en god vigledning att arbeta efter, framst
for konkreta delmal. Det bor dven vara tydligt att delmal formulerade enligt
SMART-kriterierna tillsammans bidrar till att uppfylla ett eventuellt 6vergripande

* Se t.ex. "Plats for tillvixt? Bilaga 2 till Langtidsutredningen 2008”, SOU 2007:25.
3 Se Ds. 2000:63 (sid. 54).
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och visionidrt mal. Delmalen ska vara specifika och métbara i bemirkelsen att
det ska finnas indikatorer som miter hur ndra man dr malet. I vissa fall kan
internationella ataganden och andra 6verviganden tala for en malséttning som &r
en exakt niva som ska nas vid en viss tidpunkt. I andra fall kan dock
malséttningen att nagot ska oka eller minska vara fullt tillrackligt.
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3 Ett tillgangligt transportsystem

3.1 Gallande mal

Det gillande delmalet for ett tillgangligt transportsysten har foljande lydelse:
Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och néiringslivets
grundldiggande transportbehov kan tillgodoses.

Utifran delmalet har foljande etappmal formulerats:

e Tillgéngligheten for medborgare och néringsliv inom regioner samt mellan
regioner och omvirlden bor successivt forbittras.

e Tillgingligheten inom storstadsomraden och mellan titortsomraden bor
oka.

¢ Kollektivtrafikens andel av antalet resor bor oka.

e Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillgénglig for funktionshindrade.

¢ (Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sirskilt i tétort.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e Etappmalet om successivt forbittrad tillgédnglighet inom regioner samt mellan
regioner och omvirlden har uppnatts.

e FEtappmalet om tillgingligheten inom storstadsomraden och mellan titortsomraden
har endast delvis uppnatts. Tringseln i storstadsomradena har inte minskat.

e Etappmalet om 6kad andel resande med kollektivtrafik har inte uppnatts.

e Etappmalet om tillgidnglig kollektivtrafik for funktionshindrade senast 2010 &r
svart att uppna.

e Malet om 6kad andel cykeltrafik har inte uppnatts.

3.2 Overgripande beskrivning

Tillgidnglighet kan definieras som “den lédtthet med vilken utbud och aktiviteter i
samhdllet kan nas, varvid savil medborgarnas som néringslivets och offentliga
organisationers behov avses”®. I de allra flesta fall méste en forflyttning ske for att
fa tillgang till service och annat utbud av aktiviteter, men tillgdngligheten kan
ocksa okas genom att servicen flyttar nairmare manniskorna. Mojligheten att
utfora finansiella tjdnster via lantbrevbirare och bokbuss ar ett exempel pa det
sistnaimnda. Okad tillgéinglighet handlar om att verbrygga geografiska avstind

6 SIKA, 2001
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for att skapa nédrhet och kontaktmojligheter. Darfor brukar 6kad tillgéanglighet ses
som ett sdtt att forbéttra den regionala utvecklingen. I praktiken brukar tillgdng-
lighet mitas genom att berdkna hur lang tid eller hur mycket det kostar att over-
brygga avstand. De enskilda individernas tillgdanglighet paverkas av olika individ-
egenskaper sasom exempelvis hilsa, inkomst och tillgang till transportmedel,
vilket avspeglas i skilda resvanor mellan olika befolknings grupper7.

Drygt hélften av det totala antalet personresor 1 Sverige sker med bil (Tabell 3-1).
Knappt en tredjedel av resorna sker till fots eller med cykel, vilket innebir att
andelen som aterstar till kollektiva och 6vriga fardmedel &r liten. Nira hélften av
resorna ar relaterade till arbete och studier, och resor kopplade till fritidsaktiviteter
upptar knappt en tredjedel av resorna.

Tabell 3-1: Antal resor (miljoner) efter huvudsakligt &rende och fardsatt 2001. Kalla:
Sika 2002a

Huvudsakligt Huvudsakligt fardsétt
arende Till fots, Bil Kollektivt Ovriga Alla frdsétt

cykel fardsétt

Arbete, studier, 632 1301 352 125 2409 (49 %)

tjansteresor

Service, inkdp 192 406 47 Fa obs. 657 (13%)

Fritid 574 714 86 77 1451 (30 %)

Ovriga drenden 64 282 Fa obs. 28 385 (8 %)

Alla drenden 1462 2703 495 242 4902 (100 %)
(30 %) (55 %) (10 %) (5 %)

Om enbart de langviga resorna (resor langre an 100 km) studeras fas en
annorlunda bild (Tabell 3-2). Bilen dominerar det langvéga resandet med en andel
som overstiger 70 procent. Tag och flyg nyttjades vardera fér omkring 10 procent
av det langviga resandet. En stor del av de langvéga resorna r fritidsresor (34
procent) eller besok hos slidkt och vianner (27 procent). Den storsta andelen av vart
langviga resande sker alltsa pa den fria tiden och utgors av resor till slikt och
vénner, olika fritidssysselsittningar sasom trining, moéten hobbies etc. I motsats
till exempelvis arbetsresor har denna typ av resedrenden stor flexibilitet i friga om
var, nir och hur. Ett faktum som skulle kunna underlétta en anpassning av
resvanorna i en mer miljovénlig eller annan 6nskvérd riktning.
Attitydundersokningar visar ocksa att kunskapen om trafikens negativa effekter ar
stor.” Det #r dock viktigt att eventuella uppoffringar delas av alla och ir réttvist
fordelade. Pudelns kirna utgors av att resandets positiva varden oftast dr
individuella och kortsiktiga, medan de negativa konsekvenserna upplevs som
kollektiva och fjarran. Detta sociala dilemma &r svart att hantera pa individuell
niva, utan maste hanteras pa politisk niva. Ett sitt &r att synliggora de verkliga

Tolley och Turton, 1995
¥ Polk, 1998

SIKA Rapport 2007:3



19

kostnaderna for att resa med olika transportmedel genom exempelvis miljoskatter
eller andra ekonomiska styrmedel. Olika legala styrmedel sasom
kravspecifikationer pa fordons tekniska utformning dr en annan framkomlig vig.
Det dr ocksa tinkbart att man genom en aktiv samhillsplanering kan minska

behovet av transporter.’

Tabell 3-2: Antal langvéga personresor (miljoner) efter huvudsakligt &rende och
fardsatt ar 2001. Kélla: Sika 2002a

Huvudsakligt Huvudsakligt fardsétt
drende
Bil Tag Buss Flyg Ovriga Alla fardsétt

Arbete, studier 6,0 1,0 Fa obs. 0,4 0,4 8,2 (11 %)
Tjansteresor 7,4 1,9 0,6 2,7 Fa obs. 13,0 (17 %)
Halsa pa slakt 14,8 2,4 1,1 1,0 Fa obs. 19,8 (27 %)
och vanner

Fritidsresor 17,9 0,8 2,1 3,1 0,9 25,0 (34 %)
Ovriga &renden 6,4 Faobs. F&obs. 0,4 Fa obs. 8,0 (11 %)
Alla arenden 52,4 6,5 4,4 7,6 3,0 73,9 (100 %)

71%)  (9%)  (6%) (10 %) (4 %)

De olika transportslagen dr kompletterande och fyller olika funktion i
transportsystemet. Konkurrensytorna mellan transportslagen om hénsyn enbart tas
till restiden och avstandet som ska tillryggaldggas framgar av Figur 3 1. Bilen har
i det ndrmaste obefintlig terminaltid och 4r ddrfor det snabbaste firdmedlet pa
kortare strackor. Snabbtag &dr konkurrenskraftigt framst i avtandsintervallet 10-30
mil. Det sniva avstandsintervallet dr en forklaring till tagets blygsamma andel av
resorna. Forbittrad infrastruktur och modernare tag som mojliggor okade
hastigheter skulle dock kunna ut6ka intervallet nagot, men flyget forblir d&nda det
mest konkurrenskraftiga firdmedlet pa riktigt langa strackor. I denna jamforelse
har enbart restiden tagits i beaktande och konkurrensférhallandena skulle givetvis
paverkas om hinsyn dven tas till exempelvis turtithet, kostnad och flexibilitet.
Busstrafik utgér manga ganger ett attraktivt lagprisalternativ for grupper som inte
kan eller vill betala stora summor pa transporter.

Regionala skillnader och skillnader mellan kvinnor och méns resvanor behandlas
under delmalen regional utveckling respektive ett jamstallt transportsystem.

9 Vilhelmson, 2005
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Figur 3-1: Konkurrensytor mellan olika transportslag.
Kaélla: SOU 2003:14

En stor del av det dagliga resandet foretas alltsa med bil. Korkortsinnehav ar
dérfor av central betydelse for den individuella rorligheten. Individer som inte
sjdlva dr bildgare kan dnda ha tillgang till bil exempelvis inom hushallet eller
genom att lana eller hyra. Av Figur 3-2 framgar att for samtliga aldersgrupper ar
1980 och 2006 giller att kvinnor i mindre utstrackning har korkort an vad min
har. Detta dr en orsak till att fler kvinnor 4n mén nyttjar kollektivtrafik. En stor
skillnad mellan mitperioderna &r att andelen korkortsinnehavare som ir dldre dn
60 ar dr betydligt hogre 2006 dn 1980, och att skillnaden dr sérskilt pataglig bland
kvinnorna. Det framgar ocksa att andelen korkortsinnehavare i aldern 18-30 ar &r
mindre ar 2006. Detta &r en trend som paborjades redan i borjan av 1990-talet.'”

19" Vilhelmsson, 2005
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Figur 3-2: Andel kérkortsinnehavare bland kvinnor och mén i olika aldrar 1980 och
2006. Kélla: Kérkortsregistret, Vagverket

3.3 Vagtrafik

Vigverket har berdknat flera tillgianglighetsmatt for att bedoma maluppfyllelsen
av etappmalen. Tillgdngligheten har berdknats som restiden med bil, dels mellan
glesbygd och centralorter, och dels mellan regionala centrum och omvérlden.
Restiden antas indirekt dven avspegla resekostnaden.

Nir det giller tillgidngligheten mellan glesbygd och centralorter har den svagt
forbittrats under 2006 som en f6ljd av barighetsatgirder och hojning av
hastigheter. Enligt Vigverkets arsredovisning 2006 har ungefir 24 000 personer
fatt forbittrad tillgédnglighet till ndrmaste centralort under den senaste trears-
perioden, medan ungefir 18 000 har fatt forsdmrad tillgéinglighet. Aven nir det
giller tillgidngligheten till ndrmaste regionala centrum har det skett en forbittring.
Ungefir 660 000 personer har fatt minskad restid till sitt regionala centrum eller
ndrmaste storstad medan 140 000 personer har fatt forsamrad restid. Av befolk-
ningen 1 hela landet motsvarar det 7,8 respektive 1,9 procent. Den forbéttrade
tillgdngligheten beror pa en kombination av ombyggda vigstrickor och hojda
hastighetsgrianser. Utifran dessa aspekter anser Vigverket att ett av etappmalen &dr
uppfyllda.

Etappmalet om forbittrad tillgédnglighet inom storstadsomraden dr ddremot inte
uppfyllt. Vigverket miter trangselns inverkan pa tillgédngligheten i Stockholm och
Goteborg. Triangseln méts genom att berikna medelhastigheten pa viktiga huvud-
leder under vardagsmorgnar. Pa samtliga strickor i Stockholm har medelhastig-
heten sjunkit, medan bilden var nagot mer splittrad i Goteborg. Det ska papekas
att mitningarna i Stockholm genomfordes efter att forsoket med triangselskatter
hade avslutats.
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Tillgingligheten mellan titortsomraden har forbéttrats under aret. Forbéttringarna
beror till stor del pa fysiska atgirder pa det statliga viagnitet i form av att ett antal
storre vagar har byggts, alternativt att de har forsetts med mittricke.

Nir det giller etappmalet for funktionshindrades tillgdnglighet bedomer
Vigverket att det dr delvis uppfyllt. Bedomningen grundar sig pa andelen
utpekade kollektivtrafikstrak som &r anpassade for funktionshindrade samt antalet
ombyggda bytespunkter och storre busshéllsplatser pa det statliga véignitet.
Ungefir 16 procent av kollektivtrafikstraken #r anpassade for funktionshindrade
ar 2006. Vigverkets eget gransvirde for maluppfyllelse dr 10 procent. Antalet
ombyggda bytespunkter uppgar till 57 stycken vilket 4r nagot mer 4n hélften av
Vigverkets eget grinsvirde for maluppfyllelse. Forklaringen till det relativt 1aga
antalet ombyggnationer dr enligt Vagverket att man har prioriterat att genomfora
ett fatal storre investeringar framfor manga mindre atgérder.

80
70

; m B
50 O Buss

40 m Cykel
30 o Till fots

Andel (%)

20

10

1999 2000 2001 2004 2006
Ar

Figur 3-3: Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvaga
resor. Kélla: Vagverket 2007a

Diremot anser Vigverket att etappmalet dr uppfyllt nir det giller forflyttningar
till fots, med cykel och buss. Mycket riktigt har ocksa andelen kortviga resor till
fots, med cykel eller buss okat (Figur 3-2). Enligt propositionen Moderna
transporter ' avser dock etappmalet enbart cykelresor. Andelen cykelresor har
visserligen okat i jamforelse med situationen ar 2004, men minskat i jaimforelse
med situationen i slutet av 1990-talet och det tidiga 2000-talet. SIKA finner det
angelédget att framhalla att cykeltrafikens omfattning i Sverige ligger kring ett
europeiskt genomsnitt och dirfér borde kunna utvecklas ytterligare. I topp ligger
ldnder som Danmark och Holland dér det relativa cykeltrafikarbetet dr mer &n tre
ganger sa stort som i Sverige. Bottenplaceringarna innehas av Portugal och
Spanien12. Enligt den senaste prognosen kommer gang- och cykelresandet endast
att 6ka marginellt fran 2001 till 2020". SIKA menar att maluppfoljningen och

" Proposition 2005/06:160
2 Spolander, 2007
B SIKA, 2005a
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samordningen inom transportsektorn skulle underlittas om regeringen och dess
myndigheter arbetade utifran samma mal.
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Figur 3-4: Andel kollektivtrafik av det totala persontrafikarbetet i Sverige.
Kélla: SIKA

Andelen kollektivtrafik av det totala persontrafikarbetet i Sverige har minskat
kontinuerligt sedan ar 2000 (Figur 3-4). Etappmalet om att andelen kollektivtrafik
ska oka har darfor inte uppnatts. Daremot har antalet kollektivtrafikresor 6kat
samtliga ar fran 1999 och uppgick ar 2005 till 1 126 miljoner resor."*

3.4 Jarnvagstrafik

Banverket utgar fran utvecklingen av transportarbetet for gods- och persontrafik i
sin bedomning av maluppfyllelse. Preliminéra siffror visar att
persontransportarbetet med jarnviag uppgick till 9,6 miljarder personkilometer,
vilket dr det hogsta under den studerade perioden (Figur 3-5). Det langviga (resor
langre dn 10 mil) transportarbetet med jarnvig ar preliminéart berdknat till 5,7
miljarder personkilometer, vilket dr en 6kning med 0,5 miljarder personkilometer.
Forklaringen till 6kningen dr en mer flexibel prisséttning, dir priser och
platstillgang ar anpassad till efterfragan och beldggning i tagen. En del av
uppgangen kan ocksa forklaras av ett hogre bensinpris och ett forbéttrat tagutbud
pa Vistkustbanan och pa strickan Malmo-Kopenhamn. Det kortviga (resor
kortare @n 10 mil) resandet uppvisar en 6kning med 0,2 miljarder personkilometer
och beriknas preliminirt till 3,9 miljarder personkilometer. Okningen forklaras
med ett forbittrat utbud i Oresundsregionen men gr troligtvis dven att relatera till
ett 0kat bensinpris, tringselskatten i Stockholm samt 6kat antal arbetsresor som en
foljd av okad sysselsittning. Jarnvdgens andel av persontransportarbetet okade,
eftersom bade flyg- och bilresandet minskade nagot.

4 SIKA, 2006b
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Figur 3-5: Persontransportarbete pa jarnvag 2003-2006.
Kalla: Banverket 2006a och 2007a

Godstransportsarbetet med jarnvig 6kade med 0,3 miljarder tonkilometer till 22,0
miljarder tonkilometer (Figur 3-6). Malmtrafiken svarade for néstan hilften av
okningen, vilken 1 huvudsak forklaras av den internationella hogkonjunkturen och
da framforallt av den hoga tillvixten i Asien. Jarnvigens andel av det langviga
godstransportbetet forblev relativt oféridndrat. Transportarbetet for
persontransporter och godtransporter har enligt preliminira uppgifter 6kat under
2006 och Banverket bedomer ddarmed att malet dr uppfyllt.
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Figur 3-6:Godstransportarbete pa jarnvag 2003-2006.
Kalla: Banverket 2006a och 2007a

Framkomligheten i jarnvigsnitet paverkas av kapacitetsbegransningar som
innebdr att efterfragan pa taglagen inte kan tillgodoses pa grund av ett allt for hogt
utnyttjande. De allvarligaste kapacitetsbegriansningarna finns i storstadsomradena,
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Ya'stra stambanan, Sodra stambanan, Géavle-Sundsvall, Géteborg-Trollhdttan och
Orebro-Mjolby, samt pa delar av Vistkustbanan och Bergslagsbanan.

Banverket menar att malet for okad tillgénglighet for funktionshindrade har
uppfyllts, men papekar ocksa att betydande insatser krivs for att kollektivtrafiken
pa jarnvag ska vara tillgdnglig for funktionshindrade senast ar 2010. Ett exempel
pa genomforda atgirder utgors av tillgdnglighetsanpassningar vid stationer. Flera
av atgédrderna som vidtas for att forbattra tillgéngligheten for funktionshindrade
okar dven mojligheterna for barn att nyttja jarnviagstransportsystemet. En svarig-
het &r att det for ndrvarande saknas en standard for uppfoljning av funktions-
hindrades tillgidnglighet. En sadan standard kommer att utarbetas inom ramen for
Banverkets och Vigverkets regeringsuppdrag att ta fram ett nationellt handlings-
program for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling.

3.5 Luftfart

Ett sétt att mata tillgangligheten for luftfart &r att berékna hur lang tid det &r
mojligt att vistas pa en destinationsort vid dagsbesok. Vistelsetiderna har
berdknats utifran tidtabellsuppgifter. Luftfartstyrelsen skiljer mellan tillgidnglighet
och atkomlighet. Med A-stads tillginglighet i flygtrafiken menas hur lang tid det
ar mojligt for en A-stadsbo att vistas pa en viss destinationsort, till exempel B-
stad, vid ett dagsbesok. Med A-stads atkomlighet menas hur lang tid det dr mojligt
for nagon fran till exempel B-stad att besoka A-stad om hela resan ska goras
under en dag. Enbart vistelsetider pa mer 4n fyra timmar har inkluderats eftersom
det inte anses meningsfullt att genomfora forrittningar pa kortare tid.
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Figur 3-7: Inrikes tillgdnglighet och atkomlighet 2006. Kalla: Luftfartstyrelsen 2007a

Foga forvanande har Stockholm den bista atkomligheten och den bista tillgéng-
ligheten (Figur 3-7). Dérifran har man direktférbindelse med de allra flesta
flygplatser 1 landet. De allra flesta ovriga flygplatser har enbart en direktlinje som
gar till Stockholm. For dessa flygplatser blir tidtabelldggningen av avgorande
betydelse for tillganglighet och atkomlighet. Medianvirdet for samtliga flygplats-
regioners tillginglighet har 6kat med 12 procent till 5,4 timmar. Atkomligheten
har okat fran 5,7 timmar till 5,9 timmar vilket motsvarar knappt 4 procent. 15 av
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de 34 flygplatsregionerna har fatt en forsamrad atkomlighet, medan 19 har fatt
forbattrad atkomlighet. Sirskilt stor har forbittringen varit for Ornskoldsvik dar
den genomsnittliga vistelsetiden kat med 3 timmar och 50 minuter. Den storsta
negativa fordndringen uppvisar Kristianstad didr den genomsnittliga vistelsetiden
minskade med 2 timmar och 50 minuter. Nir det giller tillgdangligheten har denna
forbéttras for 15 av regionerna och forsdmrats for 14. Den storsta positiva
forandringen har skett for Orebro, medan Kalmar och Hultsfred har haft den
storsta negativa fordndringen. I det sistndmnda fallet har trafiken upphort helt och
hallet. Den samlade bilden ir att bade tillgdngligheten och atkomligheten okat till
Sveriges flygplatser.
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Figur 3-8Tillganglighet och atkomlighet i Europa 2006. Kélla: Luftfartsstyrelsen
2007a

Vistelsetider pa de fran Sverige 33 mest trafikerade europeiska stdderna har
beridknats som ett matt pa den internationella tillgiangligheten (Figur 3-8).
Generellt giller att atkomligheten dr béttre 4n tillgdngligheten. Bésta tillganglig-
heten hade Stockholm och Goteborg vilket forklaras av att de har ett relativt stort
utbud av direktavgangar till europeiska stader. Flygplatser i Norrlands inland och
Oskarshamn dr svara att na eller resa ut till Europa 6ver dagen. Medianvirdet av
flygplatsregionernas vistelsetider for atkomlighet uppgick till 4,2 timmar, vilket ar
en forbittring med 13 procent jamfort med ar 2005. Tillgdangligheten minskade
ddremot med 31 procent och uppgick till 1,5 timmar.

3.6 Sjofart

Sjofarten dr av stor betydelse for effektiva transporter av Sveriges export och
import. En effektiv vintersjofart dr dirfor av stor betydelse for niringslivet.
Sjofartsverket konstaterar att sjofart bedrivits aret runt genom att isbrytarassistens
har tillhandahallits. Den genomsnittliga vintetiden pa assistens har varit tva
timmar och femton minuter. Farledsforbittringar genomfors genom breddning av
inseglingsrdnnan till Malmo hamn och muddring av Flintrdnnan for att aterstélla
leddjupet. Sdkerheten okas i Géta dlv genom att ett smalt parti nedstroms Lilla
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Edet breddas under 2007. Dirtill kommer tillgdanglighetsforbéttringar utforda av
andra @n Sjofartsverket sasom olika vig- och jarnvégsanslutningar.

Under 2006 sjomattes ungefdr 1 100 km? vilket dr en ldgre produktion dn normalt.
Den sena issdsongen och att métningarna genomforts pa relativt grunt vatten
forklarar den laga produktionsvolymen. Det dr osékert om malsdttningen att de
prioriterade farlederna (ca 57 000 km?) ska vara sjomitta innan ar 2014 kommer
att uppnas.

Sjofartsverket deltar i arbetet med att ta fram ett prioriterat nit for samtliga

trafikslag dér kollektivtrafiken ska vara tillgidnglig for funktionshindrade. Nér det
giller sjofart ingar farjelinjerna till Gotland och de storre skdrgardslinjerna.
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4 Hog transportkvalitet

4.1 Gallande mal

Det gillande delmalet for hog transportkvalitet har f6ljande lydelse:
Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hog transportkvalitet
for medborgarna och ndringslivet

Foljande etappmal har formulerats utifran delmalet:

e Kbvaliteten i det svenska transportsystemet bor, métt i termer av
tillforlitlighet, trygghet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet samt
tillgang till information successivt forbéttras. Sverige bor arbeta for att
kunna jimfora dessa kvalitetstermer med ovriga EU-lidnder.

e Passagerares rittigheter bor stérkas.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e Transportkvalitén dr totalt sett god och blir successivt allt bittre

SIKA har dock noterat vissa undantag fran denna positiva bild:
e Punktligheten inom jarnvigs- och flygtrafiken maste forbittras.
e (Okad andel vigar med spardjup som 6verstiger 15 mm.

e En stor andel av de lagtrafikerade vigarna ir ojamna (IRI >4).

4.2 Vagtrafik

Det langsiktiga malet for vigtrafiken dr att kvaliteten i det svenska
végtransportsystemet successivt skall forbittras. Drift och underhall av vdgarna &r
av stor betydelse for transportkvaliteten. Under det gangna aret har Vigverket
prioriterat driftatgdrderna pa bekostnad av framst underhallet, vilket aterspeglas i
tillstandet pa belagda végar och trafikanternas betyg pa drift och underhall.

Ojamnheter i vdgytan har negativ inverkan pa fordonskostnader, restid, komfort

och trafiksidkerhet. Ojamnheterna beskrivs med ett index (IRI). En ny vég har ett
IRI-vérde néra 1 och hoga virden indikerar att vigytan dr ojamn. Det dr framfor-
allt viigar med liten trafik (ADT<2000) som uppvisar IRI-viirden som dverstiger
4. Andelen ojamna vigar har successivt minskat under senare ar (Figur 4-1).
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Figur 4-1: Andel vagar med IRI > 4. Kélla: Vagverket 2007a

Spardjupet paverkar trafiksikerheten genom forsamrad avrinning och samre effekt
av insatserna i vintervighallningen. Okat spardjup orsakas framforallt av tung
trafik och dubbdicksslitage. Andelen viagar med ett spardjup som Gverstiger 15
mm och trafikeras av fler an 2000 fordon per dygn har 6kat under senare ar (Figur
4-2). For skogsldnen har denna trend pagatt under en ldngre tid &ven om en viss
stabilisering skett de senaste ren. Ovriga lidn uppvisade en positiv trend i borjan
av 2000-talet som dock forbytts till en negativ utveckling under senare ar.
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Figur 4-2: Andel vagar med spardjup > 15 mm pa vagar med ADT > 2000.
Kalla: Vagverket 2007a
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Som matt pa vigars birighet anvinds dels andel vidg med hogsta tillaten birighet,
birighetsklass 1 (BK1; bruttovikt upp till 60 ton) dels bérighetsnedsittning under
tjallossningsperioden, métt som savil viglingd som tid. Antalet kilometer vig
som har varit avstingda for trafik 6kade under det gangna aret, men restriktions-
tiden (dygnskilometer) har minskat med 13 procent i jamforelse med ar 2005. Pa
for niringslivet viktiga vigar har birigheten varit betydligt bittre och situationen i
skogsldnen har forbittrats. Det ska dock papekas att den forbéttrade situationen i
skogsldnen delvis kan forklaras av 6vergangen till en ny berdkningsmodell.

Vigverket anser att malet om en hog transportkvalitet delvis dr uppfylit.
Restriktionerna pa det statliga viagnitet har minskat, medan tillstandet pa det
statliga vignitet delvis forsamrats genom att andelen med stort spardjup okat.

4.3 Jarnvagstrafik

En hog punktlighet inom jarnvigstrafiken ir ett av de frimsta malen for
Banverket. Malen for punktligheten och antalet storningstillfillen for trafiken har
inte uppfyllts. Bade gods- och persontrafikens punktlighet har forsamrats under
det senaste aret.

For att tagen ska ga enligt tidtabell krévs att jarnvagssystemet (spar, fordon,
trafikledning) kan tala sadana storningar som alltid forekommer, sa kallat
storningsbrus. Dartill kommer exempelvis kraftig viderpaverkan och andra sa
kallade yttre faktorer som tidtabellerna inte dr konstruerade for. Det finns ett
tydligt samband mellan antal tag per tidsenhet och punktlighetsutfall pa linjedelar
med hogt kapacitetsutnyttjande. Detta samband har studerats kring Stockholms
central-Getingmidjan under perioder med enbart strningsbrus.
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Figur 4-3: Punktlighet fér olika trafiktyper 2004-2006. Kéalla: Banverket 2007a

I jamforelse med foregaende ar har punktligheten forsamrats for samtliga
trafiktyper (Figur 4-3). Ungefér 91 procent av samtliga persontag och 78 procent
av godstagen ankom punktligt. Nir det géller persontrafiken dr det framforallt
snabbtagen som har svart att halla tidtabellen.
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Figur 4-4: Tagférseningar uppdelat pa orsaker 2004-2006. Kélla Banverket 2007a

Tagforseningarna har okat jamfort med 2005 inom néstan alla de orsakskategorier
som Banverket sarskiljer (Figur 4-4). Ett undantag utgors dock av infrastrukturen
som uppvisar en forbittring. Vadret har stor betydelse for de flesta
orsakskategorierna. Daligt vider kan medfora att exempelvis inte vixlar fungerar
eller att fordon kranglar vilket i sin tur leder till férseningar och foljdforseningar.
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Figur 4-5: Utveckling trafikvolym samt underhaliskostnad per sparkilometer.
Kalla: Banverket 2007a

Trafikvolymen mitt i godstonkilometer och personkilometer har dkat betydligt
mer #n underhallsvolymen (Figur 4-5). Ar 2006 satsades mindre pa underhall in
under 2002. Den 6kade trafiken forklaras till viss del av mgjligheten att kora
langre och tyngre tag, vilket ytterligare okar slitaget pa jarnviagsnitet och behovet
av underhall. Att antalet tagforseningar till f61jd av brister i infrastrukturen trots
detta @nda har minskat kan ses som en indikation pa att underhallet varit effektivt.
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4.4 Luftfart
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Figur 4-6: Férsenade avgangar fran Arlanda tredje kvartalet 2006 efter
férseningsorsak. Kélla: Luftfartsstyrelsen 2007a

Med en forseningsniva pa knappt 18 procent dr Arlanda en av de allra bista
flygplatserna i Europa med avseende pa punktlighet. Forseningarna har dock okat
i jamforelse med foregaende ar. Den enskilt viktigaste orsaken till forseningar dr
foljdforseningar som uppkommer som en foljd av tidigare forseningar (Figur 4-6).
Samtliga forseningsorsaker har 6kat i jimforelse med féregaende ar, men det &r
foljdforseningarna som 6kat mest markant med tre procentenheter.

Ar 2005 borjade en EG-forordning att tillimpas som berdr réttigheter vid nekad
ombordstigning pa grund av dverbokning, instillda flygningar och kraftiga
forseningar. I forsta hand ger reglerna flygpassagerare ritt till service i form av
ombokning samt mat och logi under oplanerad vintetid. Passagerare har dessutom
rétt till ekonomisk kompensation vid nekad ombordstigning och da en flygning
stillts in utan att flygbolaget kan visa att den stillts in pa grund av extraordinira
omsténdigheter. Det stora antalet fragor fran flygpassagerare rérande férord-
ningens tillimpning &dr en indikation pa att reglerna dr vélkinda for passagerarna.
Begreppet ’pa grund av extraordindra omsténdigheter” har inneburit tolknings-
svarigheter, och det ir inte tydligt vare sig for flygbolag eller for passagerare nir
ekonomisk kompensation ska utga. Under 2007 kommer kommissionen att
publicera en uppfoljningsrapport som handlar om efterlevnaden av forordningen.

4.5 Sjofart

Sjofartens bidrag till en hog transportkvalitet har redovisats under malet om ett
tillgdngligt transportsystem.
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5 En saker trafik

5.1 Gallande mal

Det langsiktiga malet for trafiksidkerheten skall vara att ingen dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion
skall anpassas till de krav som foljer av detta.

Regeringen har ocksa fastslagit féljande tva etappmal:
¢ Antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor inom alla
trafikslag bor, 1 enlighet med nollvisionen, fortldpande minska. Sarskilt
bor atgiarder som syftar till att forbittra barns trafikséikerhet prioriteras.
e Antalet personer som dodas till f6ljd av végtrafikolyckor bor fram till
2007 minska med halften raknat fran 1996 ars niva.

SIKA:s bedomning av hur etappmalen uppfyllts:

Antalet dodade i trafikolyckor har under aret okat for samtliga trafikslag.
Sammantaget for trafikslagen som helhet bedoms antalet allvarligt skadade i stort sett
ha varit oforandrat. Bedomningen grundar sig pa de uppgifter om antalet allvarligt
eller svart skadade som finns i trafikverkens arsrapporter. Malet om en fortlopande
minskning av antalet dodade och allvarligt skadade till f61jd av trafikolyckor har alltsa
inte uppfyllts under 2006.

Etappmalet om en halvering av antalet dodade i vigtrafikolyckor mellan 1996 och
2007 kommer knappast att kunna nas, eftersom antalet dddade endast minskat med 12
procent mellan 1996 och 2006. Inga atgéirder har heller satts in som kan forvintas leda
till en dramatisk minskning av antalet dodade under 2007.

5.2 Tillstandsbeskrivning

I detta avsnitt ges en beskrivning av antalet dodade och skadade inom de olika
trafikslagen. Uppgifterna om antalet skadade baseras pa de uppgifter om antalet
allvarligt eller svart skadade, som trafikverken redovisar i sina arsrapporter.

Samtliga trafikslag

Vigtrafiken svarar for drygt tre fjardedelar av alla dodade i trafiken (Figur 5-1).
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Figur 5-1: Antal dédade i olika trafikslag ar 2006 (vissa uppgifter ar preliminara).
Kélla: SIKA:s sammanstéllning av uppgifter fran respektive myndighet.

Inom luftfarten intriffar mycket fa dodsolyckor, vilket gor det svart att sdga om
trenden for antalet dodade gar uppat eller nedat; ett enda haveri med ett storre
flygplan kan paverka statistiken kraftigt.

Utvecklingen av antalet dodade inom Ovriga trafikslag, dvs. végtrafiken,
bantrafiken och sjofarten, redovisas i Figur 5-2 nedan.'> Som framgar av
diagrammet sa dr de slumpmassiga variationerna stora inom bantrafiken och
sjofarten, vilket beror pa att relativt fa personer dor inom dessa trafikslag. Det
tycks dock som att antalet dodade inom bantrafiken har varit relativt konstant
mellan 1998 och 2006, medan antalet dodade inom sjofarten verkar ha minskat
2001-2006. Antalet dodade inom végtrafiken 6kade 1999 och 2000, men har
sedan minskat bortsett fran en liten 6kning under 2006.

'> Som basar har &r 2001 valts, eftersom det ir sa langt bakat i tiden som det finns jimforbar
statistik for alla tre trafikslagen. Tidsserien har dock avgrinsats till perioden 1996-2006, trots att
det finns jimforbar statistik ldngre bakat for vigtrafiken.
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Figur 5-2: Antal dédade inom végtrafiken 1996-2006, bantrafiken 1998-2006 samt
sj6farten 2001-2006 (vissa uppgifter fér 2006 ar preliminéra). Index (2001=100).
Kélla: SIKA:s sammanstéllning av uppgifter fran respektive myndighet.

Bantrafiken

Antalet dddade i bantrafiken'® 6kade under 2006 enligt preliminiira uppgifter fran
Banverket. Totalt omkom 92 personer jamfort med 77 personer aret innan. Av de
92 som dodades var 53 konstaterade sjdlvmord. Antalet allvarligt skadade i
bantrafiken minskade fran 50 till 30 personer.

En stor del av dodsfallen sker da personer olovligt befinner sig pa sparen, oavsett
om sjdlvmord kan konstateras eller inte. Antalet doda i plankorsningsolyckor dr
ddremot litet. Det dr ocksa sdllsynt att resendrer i tdgen omkommer.

Luftfarten

Inom luftfarten dodades 10 personer 2006 och 2 personer 2005. Med luftfart
menas hér linjefart och chartertrafik, kommersiell luftfart med lattare luftfartyg,
skolflyg samt privatflyg.

Fullstindiga uppgifter om antalet allvarligt skadade saknas i det underlag som
SIKA haft tillgang till. Det dr dock ingen som har dodats eller skadats allvarligt
inom linjefart och chartertrafik under 2005-2006.

Sjofarten

Antalet dodade inom sjofarten 6kade fran 36 personer 2005 till 40 personer 2006.
De allra flesta som dodades omkom i olyckor med fritidsbatar.

'® Statistiken for bantrafiken omfattar sparvig, tunnelbana samt Banverkets jirnvigsnit.
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Tva personer skadades under 2006 svart ombord pa svenska handelsfartyg,
fiskefartyg, farjefartyg samt 6vriga passagerarfartyg, medan minst 58 personer
skadades sa allvarligt att de behovde ambulanstransport efter olyckor med
fritidsbatar.

Vagtrafiken

Inom végtrafiken var antalet omkomna i stort sett oférandrat under 2006. Totalt
dodades 445 personer, vilket dr fem personer fler @n aret innan. Uppgifterna avser
omkomna i olyckor med minst ett fordon inblandat och som intriffat pa en vig.

Under aret har 3 959 personer skadats svart, vilket dr en 6kning med en procent
jamfort med 2005.

Statistiken bygger pa de vigtrafikolyckor som kommer till polisens kdnnedom,
vilket i princip giller samtliga olyckor med dddsfall. Daremot visar uppgifter fran
sjukvérden att det verkliga antalet svart skadade ir betydligt storre dn ovan'’. Alla
som riknas som svart skadade behover dock inte vara allvarligt skadade. Det
racker ndmligen att en person blir inlagd pa sjukhus, kanske bara for observation,
for att den ska riknas som svart skadad.

Sammantagen bedémning

Det trafikslagsovergripande etappmalet om en fortldpande minskning av antalet
dodade och allvarligt skadade har inte uppfylits ar 2006. I stillet har antalet
dodade okat inom samtliga trafikslag.

Antalet allvarligt/svart skadade'® har ékat ndgot inom vigtrafiken, medan det
minskat inom bantrafiken. Inom linje- och chartertrafik med flyg har ingen
skadats allvarligt vare sig 2005 eller 2006. For o6vrig luftfart, samt for sjofarten,
saknas uppgifter for att kunna bedoma utvecklingen 2005-2006 i det underlag som
SIKA haft tillgang till.

SIKA har bade i denna och tidigare maluppféljningar visat att utfallen for
bantrafiken, sjofarten och luftfarten ligger forhallandevis nédra delmaélet att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt. Nar det géller vigtrafiken dr ddaremot utfallet
langt bade fran det langsiktiga malet och fran etappmalet for 2007. Dérfor dgnas
resten av denna uppfoljning at att beskriva tillstandet inom vigtrafiken.

Uppfyllelsen av delmalet att sérskilt prioritera atgéarder for barns trafiksidkerhet,
har endast bedomts for véagtrafiken. Anledningen r att de flesta barn som dor i
trafikolyckor omkommer i végtrafiken. Bedomningen redovisas 1 nédsta avsnitt

med den fordjupade beskrivningen av tillstandet i végtrafiken.

" Larsson, I. (2007). Trafikskador 1998-2004 enligt patientstatistik. VTI-rapport 565.
'8 Uppagifterna i stycket ir baserade pa det antal allvarligt eller svért skadade som redovisas i
trafikverkens arsrapporter.
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5.3 Fordjupad beskrivning av tillstandet i vagtrafiken

I detta avsnitt ges en fordjupad beskrivning av tillstandet i viagtrafiken samt
genomforda trafiksdkerhetsatgérder.

Dodade och polisrapporterade svart skadade i vagtrafiken

Som framgar av figur 6.3.1 nedan har antalet dodade i végtrafikolyckor mellan
1960 och 2006 mer in halverats samtidigt som trafikarbetet'® pd viigarna har
flerdubblats. Den langsiktiga trenden for antalet dodade &r alltsd mycket positiv.
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Figur 5-3: Antal dédade i vagtrafiken 1960-2006 samt trafikarbete i
fordonskilometer 1960-2004. Index (1960=100). Kalla: SIKA.

Utvecklingen av antalet dodade® och polisrapporterade svart skadade i vig-
trafiken mellan 1996 och 2006 illustreras i Figur 5-4. Antalet omkomna 6kade
mellan 1998 och 2000 for att darefter minska fram till och med 2005. Under 2006
har dock antalet dodade dkat med fem personer.

Mellan 1996 och 2006 har antalet dodade 1 vigtrafiken minskat med 12 procent.
Etappmalet innebar dock att antalet dodade mellan 1996 och 2007 ska ha minskat
med 50 procent. Det innebir alltsa att ungefir tre fjardedelar av minskningen av
antalet dodade mellan 1996 och 2007 maste ske under det sista aret om etapp-
malet ska nas. Det &r alltsa inte troligt att malet kommer att kunna uppnas.

19 Trafikarbetet miits i fordonskilometer, vilket 4r den sammanlagda strickan som alla fordon kors
sammanlagt.
* Exklusive sjukdomsfall
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Nir det giller de polisrapporterade svart skadade har antalet legat pa en relativt
konstant nivé under perioden 1996-2006."
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Figur 5-4: Antal dodade och polisrapporterade svart skadade i vagtrafiken 1996-
2006 samt etappmal fér antal dédade 2007. Index (1996=100). Kélla: SIKA.

Under de senaste aren har cirka 75 procent av alla dédade i vigtrafiken varit mén.
Delvis kan detta forklaras av att mén vistas mer i trafiken dn kvinnor, men dven
om man Korrigerar for detta 16per mén dubbelt sa stor risk att dodas i trafiken
jamfort med vad kvinnor gor.

Doddade och polisrapporterade svart skadade barn

Sedan 1996 har arligen ungefir 30-50 barn i aldern 0-17 ar omkommit i
vigtrafiken. Det innebér att mellan 5 och 10 procent av alla som omkommit i
végtrafikolyckor har varit barn.

Om man jamfor aren 1996-1998 med aren 2004-2006 har antalet omkomna
minskat bland barn, medelalders och pensionirer, medan det 6kat bland ungdomar
(Figur 5-5). I procent har den storsta minskningen skett bland barn och
pensionérer.

*! De hogre virdena for aren 2002 och 2003 beror troligen till stor del pa att ett nytt
rapporteringssystem for data om trafikskadade infordes.
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Figur 5-5: Antal dodade i vagtrafiken 1996—2006 per aldersgrupp (vardena 2006 ar
skattade). Kélla: Vagtrafikinspektionen

Hilften av alla barn som omkommer i végtrafiken gor det nér de aker bil, en av
fyra ndr de kor moped och resten nér de gar, cyklar eller reser med andra fardsiitt.

Effekter av trafiksdkerhetsatgarder och tillstandsforandringar®?

Vigverket har under 2006 satsat en miljard kronor pa riktade fysiska trafikséker-
hetsatgirder” samt 386 miljoner kronor pa utbyggnaden av automatisk hastighets-
overvakning (ATK). Vigverket har ocksa dndrat hastighetsgrinserna pa ett
mindre antal vigar; pa 6 mil vig har man hojt hastighetsgransen och pa 28 mil
viig har man sinkt den”".

De riktade fysiska trafiksdkerhetsatgirderna bedomer Vigverket minskar antalet
dodade med 9 personer per ar jamfort med om atgéirderna inte hade genomforts,
medan man bedomer att arets satsning pa ATK minskar antalet dodade med 10
personer per ar. Den forvintade effekten av de dndrade hastighetsgrianserna ir att
antalet dodade minskar med 1 person per ar. Totalt berdknar Vigverket att
atgdrderna ovan minskar antalet omkomna med 20 personer per ar och antalet
polisrapporterade svart skadade med 63 personer per ar.

*2 T avsnittet redovisas trafiksikerhetsatgirder och tillstindsforindringar med tydligt angivna
effektberiikningar i Vigverkets arsredovisning.

 Riktade fysiska trafiksikerhetsatgirder dr frimst vigutbyggnad, motesseparering,
sidoomradesatgirder, korsningsatgirder och atgérder for oskyddade.

* Enligt Vigverkets arsredovisning 2006 har hastighetsgrinserna i vrigt i stort” varit
oforiandrade. Det framgar alltsa inte exakt pa hur stor del av vignitet som hastighetsgrinserna har
hojts respektive sinkts.

SIKA Rapport 2007:3



42

Enligt Vigverket finns det ingen samlad bild 6ver vilka trafiksikerhetsatgirder
som genomforts pa det kommunala vignitet. Effekterna av dessa ar alltsa svara
att uppskatta.

Under 2006 har polisen gjort 25 procent fler alkoholutandningsprov jaimfort med
2005, vilket enligt Vigverket medfort att 15-20 farre dodats och 150-200 férre
skadats svart i polisrapporterade vigtrafikolyckor.

Andelen forare och framsdtespassagerare i personbil som anvénder bilbilte har
okat med 1-2 procentenheter mellan 2005 och 2006, vilket Vigverket bedomer
minskat antalet dodade med 5 personer och antalet polisrapporterade svart
skadade med 40.

Det blir allt vanligare med antisladdsystem (ESC). Okningen av andelen bilar med
ESC under 2006 beridknar Vigverket gor att 3 personer firre per ar dodas.

Atgarder som syftar till att forbattra barns trafiksakerhet

I ett av regeringens etappmal anges att atgiarder som syftar till att forbittra barns
trafiksé@kerhet bor prioriteras sirskilt.

Vigverket bedomer att malet har uppfyllts delvis. Effekterna av atgiarderna for att
forbittra barns trafiksdkerhet har dock inte kunnat beréknas fullt ut.

Satsningen pa de riktade fysiska trafiksidkerhetsatgiarderna, utbyggnaden av ATK
samt dndringarna av hastighetsgrianserna pa de statliga vigarna som beskrivits
ovan, bidrar till trafiksdkerheten framst vid resor med bil. Atg'arderna forvintas
leda till att antalet dodade minskar med 20 personer per ar, varav 1 barn, och att
antalet polisrapporterade svart skadade minskar med 63 personer per ar, varav 3
barn. Av dem som drar nytta av dessa atgiarder bedoms alltsa cirka fem procent
vara barn. Vigverket har dock gjort manga trafiksikerhetsatgirder for oskyddade
trafikanter langs det statliga vagnitet 2006, for vilka effekten 1 antalet doda och
svart skadade inte har kunnat berdknas. Darfor gar det inte att sidga hur stor andel
av dem som drar nytta av Vigverkets samtliga trafiksikerhetsatgéirder langs de
statliga vigarna 2006 som &r barn. Andelen barn behover dock vara storre dn sju
procent for att atgirderna ska ha minskat antalet dodade barn i snabbare takt dn
antalet dodade vuxna. De senaste aren har namligen cirka sju procent av dem som
omkommit pa de statliga vigarna varit barn.

Som nidmnts ovan finns det ingen samlad bild 6ver vilka trafiksikerhetsatgirder
som genomforts pa det kommunala vignitet, varfor det inte gar att sdga i vilken
utstrickning kommunerna prioriterat atgirder for barns trafiksdkerhet.

Sammanfattning

Antalet dodade och polisrapporterade svart skadade i vigtrafiken har 6kat under
2006. Utvecklingen under aret har alltsa inte varit forenlig med etappmalet att
antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor fortlopande bor
minska.
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Delmalet att prioritera atgirder for barns trafiksdkerhet sdrskilt, har enligt
Vigverket uppfyllts delvis. Effekten av vissa trafiksdkerhetsatgiarder har dock inte
kunnat berdknas. Darfor gar det inte att bedoma om trafiksidkerhetsatgérderna pa
det statliga vignitet under 2006 har minskat antalet dodade barn i snabbare takt
dn antalet dodade vuxna. For de kommunala végarna saknas underlag for att
bedoma om malet har natts.

Etappmalet som bygger pa en halvering av antalet dodade i vagtrafikolyckor
mellan 1996 och 2007 kommer knappast att kunna nas, eftersom antalet dodade
endast minskat med 12 procent mellan 1996 och 2006. Inga atgérder har heller
satts in som kan forvintas leda till en dramatisk minskning av antalet dodade
under 2007.

SIKA anser att regeringen i framtiden bor sétta etappmal som ér realistiska att na,
givet de atgirder som regeringen ir beredd att sétta in sedan hénsyn tagits till
andra transportpolitiska mal samt till resursbehov utanfor transportpolitikens
omrade. Likasa bor etappmal omprovas, om de antaganden som lag till grund for
det ursprungliga malet inte visar sig halla eller om de politiska prioriteringarna
dndras.
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6 God miljo

6.1 Gallande mal

Det gillande delmalet for god milj6 inom transportsektorn har foljande lydelse:
Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att miljokvalitetsmdlen
uppnds.

Foljande etappmal har formulerats utifran detta delmal:

e Transportsektorn bor bidra till att miljopolitikens delmal nas.

e Utsldppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor 2010 ha stabiliserats
pa 1990 ars niva.

¢ Antalet minniskor som utsitts for trafikbullerstorningar dverstigande de
riktvdrden som riksdagen stillt sig bakom for buller 1 bostidder skall ha
minskat med 5 procent till 2010 jamfort med 1998.

¢ Inriktningen for att na bullermalet bor vara effektivaste reduktion av
storningar och att de mest bullerutsatta ménniskorna prioriteras.

Miljopolitikens delmal uttrycks i form av de 16 svenska miljokvalitetsmalen.
Med undantag for klimatpaverkan och buller finns efter 2005 inga specifika
transportpolitiska etappmal pa miljobomradet. Detta betyder att transportsektorn pa
ovriga omraden forvéntas bidra till uppfyllnaden av de allménna nationella miljo-
kvalitetsmalen och deras delmal. En arlig uppf6ljning av miljokvalitetsmalen gors
av Naturvéirdsverket”™. I de foljande avsnitten berors endast de miljokvalitetsmal
dir transportsektorn har sérskild betydelse.

SIKA bedOmer att:

e De nationella miljokvalitetsmalen om utsliapp av HC och SO, verkar
uppnas till 2010, medan NOy-malet kriaver ytterligare atgérder.
Transporterna utgor viktiga utsldppskallor till dessa dmnen.

e Det nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft krdver ytterligare atgiarder
for att uppnas. Transporternas bidrag till marknira ozon och partiklar
utgor sirskilda problem i tdtortsomraden.

e Etappmalet om koldioxidutsldpp fran transporter kommer inte att nas utan
ytterligare kraftfulla atgérder. Utsldppen fran godstransporter pa vig
uppvisar den sdmsta utvecklingen av klimatpaverkan.

e Etappmalet om trafikbuller forefaller mycket svart att na, och inga
patagliga nivaforbittringar kunde noteras 2006.

% Naturvardsverket, 2006b
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6.2 Klimatpaverkan

For miljokvalitetsmalet Begrdnsad Klimatpaverkan finns ett delmal som innebar
att for perioden 2008-2012 ska de samlade svenska utsldppen av vixthusgaser
som ett medelvérde vara minst 4 % lagre jamfort med ar 1990. Ar 2006 gjordes
bedomningen att utsldppen ar 2010 hamnar ca 2 % under 1990 ars utsléppsniva,
men med kiinda tgiirder beddms delmalet ind& som majligt att uppna®®.

Transportsektorn ger upphov till 30 % av Sveriges totala utsldpp av vaxthusgaser
och det &r koldioxid (CO,) fran forbrinning av fossila brianslen som svarar for

99 % av denna klimatpaverkan®’. I SIKA:s drliga uppféljning ingér, forutom
inrikes transporter, sjofart och luftfart mellan svensk hamn/flygplats och Sveriges
nationsgrins. Detta berdkningssitt avviker fran den nationella klimat-
rapporteringen dar redovisningen avser inrikes transporter, medan bréanslen
forsalda for internationella transporter redovisas som “internationell bunker”.

Koldioxid (CO5)

Miljoner ton

25

5+ 1 1 11—t |2 Jarnvagstrafiken***
— Luftfarten™

E===A Sjofarten”
2 Végtrafiken
Etappmal 2010

1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

*  Framréknade varden for sjéfarten 2004—2006

** Person+gods, Baserat pa nationella flygstréckor (inrikes+utrikes inom svenskt omrade)
fran LFV:s flygplatser

***Klimatrapporteringen 1990-2005, resten 2005 ars varden

Figur 6-1: Transportsektorns nationella utslapp av koldioxid gmiljoner ton COy/ar).
Kalla: Vagverkets?®, Sjofartsverkets® och Luftfartsstyrelsens™
sektorsredovisningar samt Banverkets nationella klimatrapportering®'.

For transportsektorn finns ett sirskilt etappmal att CO,-utsldppen ar 2010 ska
stabiliseras pa 1990 ars niva. Transportsektorns CO,-utsldpp har de tre senaste
aren stabiliserats, men pa en niva som ligger ca 6 % hogre dn malaret 1990 (Figur
6-1). Etappmalet kommer inte att nas utan kraftfulla ytterligare atgirder.

% Naturvéardsverket, 2006b
2" Naturvardsverket, 2007
28 Vigverket, 2007

¥ Sjofartsverket, 2007

" Luftfartsstyrelsen, 2007
31 Naturvéardsverket, 2007
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Vigtrafiken star for 81 % av transportsektorns CO,-utsldpp och mingden utsldpp
har de senaste aren stabiliserats. Denna trend forklaras av minskade utsldpp fran
persontransporter medan godstrafiken, vilken svarar for 31 % av vigtrafikens
utsldpp, okat sina utslipp med 2—-6 % per ar sedan 2001 (Figur 6-2).

Vagtrafikens CO,-utslapp

50%
40% - //
30%

/ —*—Gods
20%

10% ] B

) - S S i
0% A

-1 00/0 T T T T T
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 6-2: Vagtrafikens utslapp av koldioxid jamfért med dess utslappsniva 1990.
Utgangsnivan var for godstrafik 4,0 Mton CO,/ar och for persontrafik 13,0 Mton
COQ/éI'.

Kalla: Nationella klimatrapporteringen®

Utslappsdata for flygsektorn utgor av flera anledningar en underskattning av dess
klimatpaverkan. Anvinda data fran Luftfartsstyrelsen baseras endast pa
flygningarna vid Luftfartsverkets 19 flygplatser, men dessa utgjorde 2006 cirka
92 % av inrikesflygningarna pa Sveriges totalt 42 flygplatser. Av storre betydelse
ar att flyget genererar betydande klimatpaverkan pa flera sitt 4n genom CO5-
utsldppen. Dessa effekter dr dnnu inte definitivt kvantifierade, men for att
inkludera klimatpaverkan fran kviaveoxidutslédpp i stratosfiren, partikelutsldapp och
bildning av kondensstrimmor brukar klimatpaverkan fran koldioxid multipliceras
med en faktor 2 **. Slutligen skulle utslippen bli 10-15 % hogre om resten av
utrikesflygningarna, d.v.s. utanfor Sveriges grians, medridknades. Med beaktande
av dessa underskattningar &r det alltsa troligt att luftfartens bidrag till den svenska
transportsektorns klimatpaverkan dr mer dn dubbelt sa stort som redovisas i

Figur 6-1.

Inom EU hade utsldppen av vixthusgaser fran internationell luftfart 6kat med

73 % mellan 1990 och 2003, medan hela transportsektorn endast 6kade 23 % och
de totala utslippen under samma period minskade med 5,5 %°*. I Sverige var de
nationella CO,-utsldppen fran luftfarten 2006 oforéindrade jamfort med fore-
gé’tend%ér. Inrikesflygningarnas andel minskade nagot medan utrikesflygningarna
okade™.

32 Naturvardsverket, 2007
3 Naturvéardsverket och Luftfartsstyrelsen, 2006
** Naturvardsverket och Luftfartsstyrelsen, 2006
¥ Luftfartsstyrelsen, 2007
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Vad skulle da krdvas for att uppfylla etappmalet for koldioxid till 2010?
Regeringens senaste klimatproposition och Oljekommissionen®® ger manga
forslag till konkreta atgidrder som skulle minska anvindningen av fossila brinslen.
Med utgangspunkt fran prognoser for transportsektorns framtida utveckling37 har
SIKA beriknat storleken pa den hojning av CO,-skatten som skulle krivas om
detta styrmedel valdes i januari 2006. Berdkningarna visar att skatten da skulle
behovt hojas fran nuvarande 0,90 kr/kg CO; till 2,60 kr/kg CO,, vilket skulle ha
motsvarat en 6kning av bensinpriset pa knappt 5 kr/liter”®. Ju nidrmare vi kommer
malaret 2010, desto hogre skattesats skulle krévas.

6.3 Forsurning och 6vergdédning

De nationella miljokvalitetsmalen Bara naturlig forsurning samt Ingen
overgddning paverkas bada av transportsystemen. Delmalet om att till ar 2010
minska samhallets totala svavelutslapp till 50 000 ton SO, bedoms mojligt att
uppfylla under nuvarande forhallanden och om fattade beslut fullféljs, da den
utsatta malnivan verkar ha uppnatts redan 2004 *°.
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*  Framréknade varden for sjéfarten 2004—2006
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fran LFV:s flygplatser

***Klimatrapporteringen 1990-2005, resten 2005 ars varden

Figur 6-3: Transportsektorns nationella utslapp av svaveldioxid (tusen ton SO, /ar),
samt det gamla transportpolitiska etappmalet for 2005.

Kalla: Vagverkets, Sjofartsverkets och Luftfartsstyrelsens sektorsredovisningar
samt Banverkets nationella klimatrapportering.

Sjofartens forbrianning av svavelhaltiga dieseloljor star for en stor del av Sveriges
totala SO,-utslidpp och for néstan hela (98 %) transportsektorns SO,-utsliapp
(Figur 6-3). Det ar dirfor viktigt att notera den stora osékerheten i Sjofartsverkets
skattning av sjofartens emissioner. En beridkning av internationell trafik inom
svenskt omrade fr 2003 *° har for de tre foljande dren endast schablonmaissigt

3% Kommissionen mot oljeberoende, 2006

37 SIKA, 2005

¥ SIKA, 2006

¥ Naturvardsverket, 2006b
0" MariTerm AB, 2005
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uppriknats i proportion till det totala transportarbetet i sjofarten. Under 2004
infordes ett nytt system med farledsavgifter och 2006 blev hela Ostersjoomrédet
ett s.k. svavelkontrollomrade dar inget anvint brénsle far ha en hogre svavelhalt
an 1,5 %. Dessa atgérder bor rimligen avspeglas i en minskning av sjofartens
verkliga svavelutsldapp. Fran och med ar 2007 ska den nationella rapporteringen av
sjofartens utsldpp standardiseras och statistikinsamlingen forbéttras.

Delmalet om att de totala utslappen av kvdveoxider till luft ar 2010 ska ha minskat
till 148 000 ton bedoms som mdjligt att uppna endast under forutsittning att
ytterligare atgirder vidtas*'. Visserligen har transportsektorn det senaste decenniet
minskat sina kvdveoxidutsldpp med ca 40 %, men transporterna star inda for
nistan hilften av dessa utslipp. Vigtrafiken (55 %) och sjofarten (39 %) utgor de
storsta killorna inom transportsektorn (Figur 6-4). For sjofarten ar utslapps-
siffrorna aterigen osékra (jmf. ovan). Vigtrafikens kvaveoxidutsldpp har under det
senaste decenniet minskat till f6ljd av att strdngare avgaskrav fatt genomslag i
bilparken, en utveckling som forvintas fortsétta. Liksom tidigare dr kraven pa
dieseldrivna litta fordon lindrigare &n pa bensindrivna nir det géller kvdveoxider.
Den 6kande andelen dieseldrivna bilar utgor darfor en motverkande trend.
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***Klimatrapporteringen 1990-2005, resten 2005 ars varden

Figur 6-4: Transportsektorns nationella utslapp av kvaveoxider (tusen ton NO, /ar),
samt det gamla transportpolitiska etappmalet for 2005.

Kalla: Vagverkets, Sjéfartsverkets och Luftfartsstyrelsens sektorsredovisningar
samt Banverkets nationella klimatrapportering.

6.4  Frisk luft

Under det nationella miljokvalitetsmalet Frisk luft bedoms halterna i luft av ett
urval av utslapp med paverkan pa ménniskors hélsa. Delmalen for flyktiga
organiska dmnen och for svaveldioxid har uppfyllts. For kviveoxider bedoms
malet vara mojligt att uppna genom fortsatta atgardsprogram. Marknéra ozon
bildas sekundirt av NOy- och VOC-fororeningar under paverkan av solljus.

' Naturvardsverket, 2006b
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Vigtrafikens fororeningar har hir en tydlig paverkan i titorter. Exponering for
ozon beriknas arligen medfora ca 2 000 tidigarelagda dodsfall i Sverige, och
delmalet kriver ytterligare atgdrder for uppfyllnad. Delmalet for Benspyren
bedoms mycket svart att uppfylla men enskild vedeldning bedoms numera vara en
viktigare killa dn végtrafikens utslapp.

Aven om inte alla delm&l #nnu uppfyllts s har luftkvaliteten 1angsiktigt
forbittrats, utom nir det géller partiklar i gatuniva. Ett nytt delmal har inf6rts for
partikelhalter, da dessa bedoms vara de luftfororeningar som orsakar storst
hilsoproblem i svenska tétorter. Partikelhalterna dr nira kopplade till végtrafiken.
Uppfoljningsdata dr dnnu osédkra, men enligt en grov bedomning &r de flesta
titorterna i riskzonen for att dverskrida arsmedelviardena for PM10, och under
vinterménaderna ir situationen dnnu simre*’. Halterna av partiklar pa Stockholms
gator dr bland de hogsta i Europa43. Partiklar av typen PM 10 kommer framst fran
vigslitage och uppvirvlande damm, vilket innebér att anvdandningen av dubbdick
pa ren asfalt #r en viktig killa. Aven delmdlen for mindre partiklar (PM2,5) verkar
kriva ytterligare atgiarder, men hir finns mojligheter genom tidigare och pagaende
atgardsprogram for minskade partikelutslapp fran forbranningsmotorer.

6.5 Ovriga nationella miljokvalitetsmal

For flera av de nationella miljokvalitetsmalen, t.ex. Giftfri miljo, Hav i balans och
Ett rikt viixt- och djurliv, finns delmal som berors av transportsektorn. Dessa
delmal &r inte formulerade sa att transporternas paverkan kan f6ljas upp
kvantitativt. I sina ars- och sektorsrapporter redovisar trafikverken pagaende
program for atgirder pa flera av dessa omraden. For 2006 handlar det i manga fall
om utveckling av metoder for datainsamling och uppf6ljning. I sitt underlag for
propositionen Moderna transporter efterfragade SIKA kvantitativa etappmal for
t.ex. paverkan pa natur- & kulturmiljo, och ser dérfor fram emot att de pagaende
utvecklingsprojekten ska resultera i uppfoljningsbara malredovisningar 2007.

6.6 Buller

For miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo finns ett delmal for bullernivaer i
bostidder. Samma formulering utgor ocksa specifikt etappmal for transportsektorn:

¢ Antalet minniskor som utsitts for trafikbullerstorningar 6verstigande de
riktviarden som riksdagen stillt sig bakom for buller i bostidder skall ha
minskat med 5 % till ar 2010 jamfort med 1998.

e Inriktningen for att na bullermalet bor vara effektivaste reduktion av
storningar och att de mest bullerutsatta ménniskorna prioriteras.

2 Naturvardsverket, 2006b
# Vvigverket, 2007
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Tabell 6-1: Riksdagens riktvérden for buller i bebyggd miljé. Kélla xx

Métpunkt Riktvérde

Inomhus 30 dBA ekvivalensniva
Inomhus, nattetid 45 dBA maximumniva
Utomhus vid fasad 55 dBA ekvivalensniva
Utomhus 70 dBA maximumniva

Omkring tva miljoner ménniskor bedoms vid sin bostad vara exponerade for
trafikbuller som 6verskrider riktvirdet 55 dB(A) ekvivalent ljudniva utomhus. En
samlad kvantifiering av maluppfyllnaden ar svar att gora eftersom rapporterade
bullerminskningar inte dr heltdckande eller konsekventa i val av enhet.
Naturvardsverket beddmer delmalet som “mycket svart att ni”**. De foriindringar
for 2006 som aterges i foljande stycken antyder sammantaget inga patagliga

forbittringar inom delmalet jamfort med foregaende ar.

Vagtrafikens buller

Vigverkets uppdrag for 2006 var att drgdrda trafikbullret for boende som utsditts
for 65 dBA utomhus sa att antalet bullerstorda minskar bade lings det statliga
véiignditet och lings kommunala viigar som atgdrdas med statligt bidrag. Malet ér
formulerat stringare én riktvirdet for buller utomhus i syfte att uppna riktvardet
for inomhusniva (Tabell 6-1).

Under 2006 har cirka 5 600 personer lings det statliga viagnitet som hade mer dn
65 dBA utomhus fatt minskad bullerniva inomhus*’. Detta utgér en minskning
med ca 65 % mot foregaende ar och att endast ca. 3 300 personer fortfarande har
hogre bullernivaer liangs det statliga vignitet. Vigverket uppskattar samtidigt att
det vid kommunala vigar finns knappt 200 000 personer som utsitts for
vigtrafikbuller 6ver 65 dBA utomhus. Av dessa har ca 1 700 personer fatt
minskad bullerniva inomhus till f6ljd av statligt finansierade atgérder.

Flygbuller

Luftfartsstyrelsens kartliggning av bulleremissioner visar att antalet flygningar
totalt sett med de minst bullrande flygplanen minskat i omfattning, samtidigt som
flygningar med de mest bullrande flygplanen var nagot fler &r 2006 én ar 2005

Sjofartens buller

For miljokvalitetsmalet Hav i balans samt en levande kust och skdrgdrd finns bl.a.
foljande delmal: Buller och andra storningar fran battrafik ska vara forsumbara
inom sdrskilt kansliga och utpekade skdrgdrds- och kustomrdden senast ar 2010.
Inga bullerdata for 2006 redovisas i Sjofartsverkets sektorsrapport eller
arsredovisning.

# Naturvardsverket, 2006b
* Vigverket, 2007
 Luftfartsstyrelsen, 2007
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Jarnvagsbuller

I Banverkets uppdrag for 2006 ingick malet att inga bostadsliigenheter ska
utsdttas for jarnvdigsbuller > 55 dBA (mditt som maxvdrde i sovrum nattetid) vid
fler dn fem tillfillen per natt. Figur 6-5 visar en motsatt utveckling dér antalet
bullerstorda lagenheter 6kade med 183 % samtidigt som antalet atgiardade
lagenheter sjonk jamfort med foregaende ar. Malet uppfylls ddarmed inte, vilket
enligt Banverket beror pa att fordndrade trafikmonster 6verskuggar deras arbete
med bullerisolerande atgirder.

Jarnvagsbuller >55 dBA
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Figur 6-5: Antal bullerutsatta bostadslagenheter och personer, samt antal
atgardade lagenheter.
Kalla: Banverket®

6.7 Alternativa branslen och miljéfordon

For malet om en hallbar utveckling i transportsektorn utgor fordonsparkens
sammansittning och anvinda brénsletyper viktiga faktorer. Néstan 97 % av
energiinnehallet i drivmedel till végtransporter utgors av diesel och bensin. Cirka
tva procent utgors av etanol som laginblandats i 95-oktanig bensin medan 6vriga
alternativa drivmedel utgdr ungefir en procent av energileveransen (Tabell 6-2).

47 Banverket, 2007
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Tabell 6-2: Anvédndning av alternativa drivmedel (andel av energin till
vagtransporter).

Alternativt drivmedel 2005 2006
Etanol laginblandad 5 % i bensin ca.2% ca.2%
Etanol E85-bransle etanolbilar 0,1 % 0,4 %
Biogas till fordonsbransle 0,2 % 0,3 %
Naturgas till fordonsbrénsle 0,2 % 0,2 %
RME rapsolja laginblandad 2 % i dieselolja 0,1 % 0,2 %
Etanol bussbransle 0,1 % 0,1 %
RME som renbrénsle samt évriga bréanslen <0,1 % <0,1 %
Summa: 2,7 % 3,2 %

Kalla: http://www.miljofordon.se

Fordonsparkens samlade antal personbilar fortsatte att 6ka, men ar 2006 minskade
for forsta gangen antalet bensindrivna personbilar (Figur 6-6). Antalet miljobilar
(el + Ovriga) 6kade och utgdr nu med sina 1,5 % av personbilarna en synlig andel.
Andelen dieselfordon tkade ocksa (till 6,2 %). Dieselfordonens andel av
nyregistrerade personbilar var 19,7 %*® vilket fortfarande ir en lag andel jamfort
med 49 % ar 2005 i 6vriga EU*.

Personbilar
4 300 000
4 000 000
O Ovriga
3700 000 oE
3400 000 - & Diesel
O Bensin

2800 000

1990 1994 1998 2002 2006

Figur 6-6: Bestand av personbilar efter bransleslag vid slutet av 1990-2006. Antalet
el-fordon syns ej i figurens skala. "Ovriga” inkluderar fotogen, gasol, gengas,
etanol, metanol, motorgas, rapsolja, paraffinolja, naturgas och biogas, samt fr.o.m.
2002 dven el-hybrider.

Kalla: SCB® (Observera att vertikala axeln borjar vid 2,8 miljoner fordon)

Antalet litta miljofordon pa vigarna mer dn fordubblades jamfort med 2005
(Tabell 6-3), vilket forklaras av en kraftig 6kning av forsiljningen av nya
miljobilar 2006 (Figur 6-7). Av nyregistrerade litta fordon var andelen miljobilar
ar 2006 13,0 % jamfort med 5,2 % foregaende ar’'.

8 http://www.bilsweden.se

4 Kageson, 2007
% SIKA, 2007
51 www.bilsweden.se
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Tabell 6-3: Bestand av miljéfordon efter brénsleslag i december 1990-2006.

Fordonstyp 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Elbilar 600 - 500 450 400 360 -

Elhybridbilar 350 530 620 1350 3300 6100
Branslesnala (<120 g/km) 280 840 970 1260 2080 2300 7000
Latta gasfordon 1500 1640 2500 3440 4500 6500 9900
Latta etanolfordon 250 890 3500 7980 13300 21400 47000

Létta fordon, Summa: 2630 3720 8000 13750 21630 33860 70000

etanolbussar 400 380 370 .
gasbussar, lastbilar - 680 780 900 1100
tunga el- och - 17 18 13 .
branslecellsbussar

Tunga fordon, Summa: 1097 1178 1283 1100

" Data ej tillgangliga
Kalla: http://www.miljofordon.se

Nyregistrerade miljébilar per ar

40 000
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| O0<120 g/km
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i ﬁ @ Gas
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0 O E85

2004 2005 2006

Figur 6-7: Antal nyregistrerade miljobilar per ar, 2005-2006. Kategorin "< 120
gCO./km” inkluderar dven dieselfordon med partikelfilter. Kélla: BILSweden

Ar 2006 fanns det 177 306 terrdngskotrar, varav ca. 90% kan antas vara
snoskotrar’>. P4 grund av osiker statistik ir deras miljopaverkan svar att bedéma,
men enligt den nationella klimatrapporteringen ger transporter med terrdangfordon
upphov till ca. 1,5 % av transporternas klimatpaverkan.

6.8 Decoupling

Den ekonomiska tillvixten 1 Sverige var under perioden 1990-2005 36 %. Under
samma period 6kade person- och godstransportarbetet med 13 % resp. 27 %
(Figur 6-8).

32 SIKA, 2007

SIKA Rapport 2007:3



160

55

Transporter och BNP

140

120

100 'W

80

60

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004

2006

—e—BNP
—=®— Person
Gods

Figur 6-8: Transportarbete (pkm resp. tkm) fér nationella person- respektive
godstransporter samt BNP i fasta priser.
Kalla: SIKA och SCB

I Europeiska Kommissionens strategi for en héllbar utveckling av transport-
systemen™> betonas vikten av att bryta sambandet mellan storleken pa de
miljoskadliga utsldppen och den ekonomiska utvecklingen, s.k. “decoupling”.
Naturvérdsverket® foreslar att en indikator som utsliipp per BNP skulle kunna
anvéndas for uppfoljning av decoupling inom transportsektorn. Detta matt
avspeglar den samlade effekten av nationella styrmedel och atgirder pa

miljoforbittrande systemutveckling inom transportlogistiken.

120
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Figur 6-9: Transporternas utslapp i forhallande till BNP (Utslapp/BNP, index ar

2000).

Kalla: Utslappsmaéngder fran Figur 6-1 och Figur 6-4 samt BNP ur Sveriges
Nationalrakenskaper (SCB)

> Europeiska kommissionen, 2001
3 Naturvardsverket, 2006a

SIKA Rapport 2007:3



56

CO2/BNP
120
——t—
—
80 - —p
60 —e— Vag-gods
—m— Vag-pers
40 -
Sjo
20 Luft
——Jvg
0 ‘

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 6-10: Transporternas koldioxidutslapp i forhallande till BNP (CO,/BNP, index
ar 2000) for Sveriges vagtrafik, sjofart, inrikes luftfart samt jarnvagstrafik.
Kalla: Utslappsmangder fran 6-1 samt BNP ur Sveriges Nationalrdkenskaper (SCB)

Under perioden 2000-2006 var tillvaxten i Sveriges BNP 17,3 %. Under samma
period minskade transportsektorns utsldpp av kolviten vilket avspeglas 1 att
kvoten mellan HC-utsldpp och BNP minskade fran 30,4 till 15,9 tonHC/GSEK
(Figur 6-9). Atgérder mot kolviteutsldpp har alltsa lett till en tydlig decoupling av
dessa utslipp fran den ekonomiska tillviixten. Aven utslippen av kviveoxider
visar en tydlig decoupling. Utsldppen av svaveldioxid visar ddremot ingen
mirkbar tendens till decoupling, men notera ovan namnda osédkerhet i sjofartens
utsldppsrapportering.

Transportsektorns koldioxidutsldpp har de senaste aren borjat visa en decoupling-
trend da CO,/BNP minskade med 6,3 % mellan 2000-2005 (Figur 6-10).
Minskningen i transportsektorn var dock endast hilften sa stor som for Sveriges
samlade utsldpp av klimatpaverkande gaser (CO, ekvivalenter/BNP) som
minskade med 12,7 % under samma periodss. En jimforelse mellan
transportslagen visar att decoupling-trenden ar tydligast inom sjofart, luftfart och
jarnvég (Figur 6-10). Bland vigtransporterna ir det persontransporterna som
uppvisar en tendens till decoupling, medan godstransporternas utsldpp t.o.m. okat
snabbzélge an den ekonomiska tillvixten. Ett liknande monster aterfinns i EU som
helhet™.

3 Naturvardsverket, 2007
%% Europeiska kommissionen, 2006
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7 Regional utveckling

71 Gallande mal

Gillande delmal for regional utveckling lyder: Transportsystemets utformning och
funktion skall bidra till att uppna mdlet for den regionala utvecklingspolitiken
samt motverka nackdelar av langa transportavstdnd.

En nyhet dr att delmalet har fatt foljande etappmal:
e Transportsystemet bor bidra till att regionforstoringen blir hallbar for
kvinnor och min i syftet att uppna vil fungerade arbetsmarknadsregioner.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalet har uppfyllts:

e Med undantag for Vigverket redovisar trafikverken delmalet om regional
utveckling i samband med redovisningen av delmalen ett tillgdngligt
transportsystem och hog transportkvalitet.

e Vigverket har paborjat ett arbete att ta fram anviandbara matt och gor
bedomningen att malet har uppfyllts. SIKA menar att matten dven behdver
kompletteras med indikatorer for social och ekologisk hallbarhet.

Nir det giller delmalet om regional utveckling konstaterar trafikverken att malet
ar starkt kopplat till malen om tillgdnglighet och transportkvalitet. I Vigverkets
sektorsrapport hanteras dock malet separat och nagra indikatorer for
maluppf6ljning har dven tagits fram. Mer om dessa foljer senare i framstillningen,
men forst nagra kortfattade ord om infrastruktur och regional utveckling.

7.2 Infrastruktur, regional utveckling och
regionforstoring

Malet for den regionala utvecklingspolitiken #r vil fungerande och hallbara
arbetsmarknadsregioner med god serviceniva i alla delar av landet. Det &r viktigt
att papeka att enbart fordndringar av transportsystemet knappast kan astadkomma
regional utveckling. En vil utbyggd transportinfrastruktur &r visserligen ett nod-
viandigt, men inte tillrdckligt, villkor for ekonomisk utveckling och for att en
region ska vara konkurrenskraftig. Andra faktorer sdsom exempelvis naringslivs-
struktur, demografi och utbildningsniva dr ocksa betydelsefulla. En svag regional
utveckling behover dérfor inte vara en indikation pa ett undermaligt
transportsystem.
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Nir det giller etappmalet att transportsystemet bor bidra till att regionforstoringen
blir hallbar i syftet att uppna vil fungerade arbetsmarknadsregioner, finns det flera
saker som #r virda att notera. Hallbarhetsbegreppet innehaller bade ekologiska,
ekonomiska och sociala dimensioner. Regionforstoring paverkar de olika
dimensionerna i olika grad beroende pa omfattningen av resandet samt valet av
fardmedel.

I litteraturen forekommer olika definitioner av regionforstoring. Den funktionella
regiontypen LA-regioner’’ (lokal arbetsmarknad) #r central i sammanhanget.
Malsittningen med regionforstoring ér att astadkomma sa befolkningsmassigt
stora LA-regioner som mojligt. En stark urbanisering med koncentration av
befolkningen till ett fatal storre stdder skulle kunna dstadkomma detta. Denna
traditionella urbanisering brukar normalt inte bendimnas regionforstoring. Med
regionfOrstoring menas didremot att LA-regionerna vidgas geografiskt med en vl
utbyged infrastruktur vilket medfor att regionen kan innesluta en storre
folkmingd. En indikation pa att regionforstoring har dgt rum &r att antalet LA-
regioner sedan 1970 har minskat fran 187 till 85 stycken (Tabell 7-1). Av tabellen
framgar dven skillnaden i kvinnor och méns pendlingsbeteende. Kvinnor pendlar i
allménhet 6ver kortare avstand och har dirfor fler LA-regioner 4n mén. Denna
skillnad har okat 6ver tiden.

Tabell 7-1: Antal LA-regioner uppdelade pa kén. Kalla: SCB

Ar Mén Kvinnor Totalt Koénsskillnad
1970 176 203 187 27
1980 127 153 139 26
1986 107 139 122 32
1990 96 129 112 33
1994 93 124 110 31
1998 85 112 100 27
1999 79 107 92 28
2000 79 108 90 29
2001 74 106 88 32
2002 69 106 86 37
2003 70 104 87 34
2004 69 103 85 34

Regionforstoring dr ett medel for att oka effektiviteten 1 ekonomin for att klara
okad konkurrens fran omvérlden. Det finns inget som tyder pa att konkurrens-
situationen kommer att fordndras inom 6verskadlig framtid. Snarast innebér
utvecklingen inom transport- och kommunikationsomradet att utvecklingen mot
storre specialisering kan drivas dnnu ldngre. Detta stéller hoga krav pa att foretag
och minniskor med olika specialistkompetens kan samverka med varandra.
Dessutom maste arbetsmarknaden vara flexibel i betydelsen att arbetskraften
enkelt kan byta fran niaringsgrenar pa tillbakagang till mer expansiva nirings-
grenar. Sadan okad rorlighet kan uppnas genom att orter knyts samman med goda

37 SCB:s definition pa en lokal arbetsmarknad anvinder den administrativa enheten kommun som
minsta byggsten, och utgér fran arbetspendling 6ver kommungrins nir de funktionella regionerna
avgrinsas. Vissa faststillda kriterier anvénds for att klassificera de kommuner som ingér i och
tillsammans bildar den lokala arbetsmarknaden.
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transport- och kommunikationsméjligheter till ett vil sammanhallet nitverk™. I
den man regionforstoring kan bidra till att underlétta matchningsprocessen pa
arbetsmarknaden kan den ocksa medverka till att 6ka den ekonomiska tillvixten.

7.3 Rorlighetens utveckling over tid

Finns det ett rorlighetsproblem?

Aven om regionforstoring #r kopplat till arbetspendling finns det ind4 anledning
att se till alternativa rorlighetsformer for att 16sa matchningen pa arbetsmarkna-
den. Ett alternativ till pendling &r att flytta till arbetstillfdllena dven om det finns
mekanismer som minskar flyttbenigenheten. Enligt teorin om ororlighet” finns
bade starka ekonomiska och sociala skil att inte flytta.””Kortfattat gir teorin ut pa
att insiderfordelar gar forlorade vid en flytt. Det kan vara kunskaper knutna till en
viss arbetsplats sasom kundrelationer i den lokala eller regionala omgivningen,
men det kan ocksa vara andra kunskaper och erfarenheter som enbart giller pa
den plats man bor. De viktigaste férdelarna med att bo kvar pa en plats dr dock
sociala, och relationerna till familj, sldkt och vinner viger manga ganger tyngre
an den eventuella ekonomiska vinning som kan nas med en flytt. Oviljan att flytta
som utifran individens perspektiv kan vara fullstéindigt rationellt har av stats-
makten framforts som ett problem eftersom rorligheten pa arbetsmarknaden
minskar.®’. En tinkbar 16sning pa detta problem ir att ersitta flyttningar med ckad
arbetspendling som resulterar i regionforstoring. Det kan dock finnas skl att
ifragasitta problembeskrivningen med en ororlig svensk befolkning. Beskriv-
ningen av en trendmissigt minskande rorlighet har ofta det sena 1960-talets hoga
flyttningstal som utgangspunkt, vilket dr den period som férknippas med
begreppet “flyttlasspolitik”. Med statistik 6ver flyttningar over forsamlingsgrins
gar det att visa att flyttlassarens hoga rorlighet ska betraktas som en tillfallig
avvikelse och inte vara den sjilvklara jimforelsenormen.®!

I Figur 7-1 redovisas flyttningarna dver ldnsgrians och LA-grins under tids-
perioden 1975-2005. Antalet flyttningar minskar kraftigt fram till en borjan av
1980-talet, fran en niva pa inledningsvis 200 000 flyttningar per ar till en niva pa
cirka 150 000 per ar. Direfter foljer en trendméssig 6kning av den regionala
rorligheten som endast tillfalligt bryts i samband med lagkonjunkturen i borjan av
1990-talet. Om antalet flyttningar relateras till folkmangden erhalls en flyttnings-
intensitet pa 2,5 procent ar 2005, vilket endast 4r marginellt l4gre 4n de
flyttningsfrekvenser som uppnaddes i mitten av 1970-talet.

% Nutek, 1997
% Fisher mfl, 1998
% SOU 2003:37
' Eliasson, K. 2007
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Figur 7-1: Antal flyttningar éver ldnsgrans och LA-grans, 1975-2005. Kélla: Eliasson
2007
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Figur 7-2: Antal pendlare 6ver kommungrans, 1975-2004. Kélla: Eliasson 2007

Utvecklingen av antalet pendlare 6ver kommungrins under perioden 1975-2004
ar dramatisk (Figur 7-2). Under de senaste 30 aren har det néstan skett en

SIKA Rapport 2007:3



61

fordubbling av antalet pendlare 6ver kommungrins, en 6kning fran knappt
700 000 ar 1975 till drygt 1,2 miljoner ar 2004. Det dr denna 6kning som
resulterat i minskningen av antalet LA-regioner.

Sammanfattningsvis gar det att konstatera att den geografiska rorligheten i
Sverige faktiskt befinner sig pa en jamforelsevis hog niva. Flyttningarna ligger
néstan pa samma niva som under flyttlasspolitikens era i slutet av 1960-talet.
Arbetspendlingen har ocksa okat starkt under den senaste 30-arsperioden. En
jamforelse av flyttning och pendling i andra OECD-ldnder ger vid handen att den
geografiska rorligheten i Sverige inte avviker ndamnvirt fran andra utvecklade
ekonomier.**%

Pendlingsbenagenhet for olika grupper i befolkningen

I kapitel 2 konstaterades att resvanorna skiljer sig at mellan olika
befolkningsgrupper. Hir foljer en nagot mer detaljerad beskrivning av olika
befolkningsgruppers flytt- och pendlingsbenidgenhet. Flyttningsbendgenheten
bland vuxna minskar med stigande alder. Detta dr logiskt eftersom det &r mer
16nsamt for unga personer att flytta da de har langre tid pa sig att inkassera vinsten
av att flytta. Dessutom har manga unga inte hunnit skaffa familj och bygga upp
“insiderfordelar” i lika hog utstrackning som &ldre, och har darfor lagre
flyttkostnader. Aven pendlingsbenzigenheten minskar ndgot med 6kad alder om #n
inte lika tydligt (Figur 7-3). Pendlingsintensiteten dr som hogst i aldrarna 20-45
ar, men ligger kvar pa en forhallandevis hog niva langt upp i de forvirvsaktiva
aldrarna. Det finns flera tdnkbara forklaringar till att pendling till skillnad fran
flyttning &r relativt omfattande dven bland medelalders och éldre personer. En
forklaring dr att kostnaderna som dr sammankopplade med de olika typerna av
rorlighet skiljer sig at. I motsats till flytt kridver inte pendling uppbrott fran
bostadsort, familj och vdnner och utgor darfor ett intressant alternativ dven for
personer som hunnit rota sig. En annan forklaring dr att de allra flesta
pendlingsresor sker med bil, vilket dr forknippat med stora kostnader och att
inkomstnivan okar med stigande alder. Dartill kommer att all pendling
definitionsmaéssigt hinger samman med sysselsittning, medan flyttningar dven
kan ske av andra motiv.

62 Eliasson, 2007
% Denna typ av jimforelser ir dock vanskliga da det ér svart att hitta jimforbara regionala
enheter.

SIKA Rapport 2007:3



62

6 T —mm oo s oo o oo oo

16 21 26 31 36 41 46 51 56 61

—1986 = = =2004

Figur 7-3: Pendlingsintensitet 6ver kommungrans f6r férvarvsarbetande i
ettarsklasser 16-64 ar, 1986 och 2004. Kalla: Eliasson 2007

Pendlingsbenigenheten stiger med utbildningsnivan. Mellan 1985-2004 har
pendlingsbenigenheten 6kat mycket for samtliga utbildningsnivaer. Den storsta
okningen (50 procent) uppvisas av personer med forgymnasial utbildning, medan
ovriga gruppers dkning ligger omkring 20 procent.®*

Pendlingens utveckling langs vissa strak

Byggandet av Svealandsbanan sdder om Milaren brukar framhallas som ett
exempel pa regionforstoring som skapats genom investeringar i infrastruktur.
Pendlingen mellan Eskilstuna och Stockholm har ocksa 6kat starkt efter trafik-
starten pa Svealandsbanan ar 1997 (Tabell 7-2). Grovt sett ror det sig om en
fordubbling av antalet pendlare under perioden 1996- 2004, vilket kan jamforas
med en 6kning p& 20 procent for riket som helhet. Aven i den andra
fardriktningen har det skett en fordubbling av antalet pendlare. Okningen har dock
skett fran en ldagre niva och pendlingen uppgick ar 2004 till omkring 300 pendlare.

Nir det giller antalet flyttningar mellan Eskilstuna och Stockholm har det inte
skett nagon namnvird fordndring av antalet flyttare under den aktuella tids-
perioden. I den andra riktningen har ddremot en pataglig 6kning dgt rum under de
senaste fyra aren. Antalet flyttningar uppgick ar 2004 till drygt 300, vilket utgor
en fordubbling jamfort mer ar 1997.

% Eliasson, 2007
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Tabell 7-2: Antal pendlare och antal flyttningar mellan Eskilstuna och Stockholm,
1986-2004. Killa Eliasson 2007

Ar Eskilstuna - Stockholm Stockholm - Eskilstuna

Pendlare Flyttningar Pendlare Flyttningar
1986 475 274 153 111
1987 526 243 141 129
1988 569 215 156 179
1989 622 194 149 204
1990 505 198 128 165
1991 480 239 201 140
1992 411 223 149 133
1993 370 232 141 140
1994 391 345 156 157
1995 443 331 197 191
1996 449 283 159 178
1997 516 346 152 146
1998 672 283 198 178
1999 801 297 194 223
2000 1025 312 288 297
2001 1 086 288 253 325
2002 1065 315 303 399
2003 1 001 322 328 324
2004 961 313 327 308

Sammantaget innebér detta att sedan Svealandsbanan invigts har den geografiska
rorligheten soder om Milaren okat patagligt. Framforallt i form av en kraftig
uppgang i pendlingen, men ocksa i form av en 6kad inflyttning till Eskilstuna. Det
vore intressant att studera om inflyttarna till Eskilstuna behaller sina arbeten i
Stockholm efter en sadan flytt. Om sa &r fallet har denna regionforstoring bidragit
till ett mer utspritt boséttningsmonster, utan att oka rorligheten pa arbetsmark-
naden. Ett mer utspritt boséttningsmonster dr tveksamt ur miljosynpunkt da det
riskerar att oka emissionerna fran transportsektorn.

Hallbar regionférstoring — var, hur och fér vem?

Till det tranportpolitiska delmalet om regional utveckling finns ett etappmal om
att transportsystemet bor bidra till hallbar regionforstoring. Med hallbar
regionfOrstoring menas att den regionala utvecklingen ska sékerstilla en god
livskvalitet for alla medborgare med vilstand, god hilsa, ren miljé samt socialt
skydd och rittvisa.®”. Med andra ord finns en ekonomisk, social och ekologisk
dimension i héllbarhetsbegreppet. Det finns empiriskt stod for att stora LA-
regioner #r bittre pa att skapa tillvaxt och syssels'aittning.66 Regionforstoring ér
mer problematisk ur de sociala och ekologiska aspekterna. Det blir en fraga om
var, hur och for vem.

Nar det giller fragan om var &r det viktigt att halla Sveriges befolkningsfordelning
i minnet. Det &r i och i ndra anslutning till de befolkningsrika bygderna som
regionforstoring kan vara en framgangsrik strategi. En mojlighet ér att
sammanbinda pérlband av orter som ir tillrackligt stora och som ligger pa lagom
avstand fran varandra for att forsorjas av snabbtagstrafik.®” Denna striktanke bor

% Miljédepartementet, 2006
% Johansson och Klaesson, 2003
7 Boverket, 1994
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inte enbart omfatta transportinfrastruktur utan dven andra viktiga funktioner
sasom exempelvis boende. Attraktiva boendemiljoer kan exempelvis skapas pa
gang- och cykelavstand fran jarnvigsstationerna. Stora delar av Sveriges yta
saknar dock potential for regionforstoring da de ar allt for glest befolkade.
Befolkningsunderlaget for tagtrafik ir alltfor litet, och forbéttringar av vignitet
skulle enbart ge sma tillgéinglighetsforbattringar. Detta giller stora delar av
skogsldnen, dven om det finns viss potential for ett fatal sma LA-regioner i delar
av Smaland (ex. Emmaboda), mellersta Sverige (ex Filipstad) och delar av
Norrlandskusten (ex Stiderhamn).68

Indirekt har redan fragan om hur berérts. Den stora potentialen for ytterligare
regionforstoring utgors av tagtrafik, d&ven om bilen dr det dominerande fardmedlet
vid arbetspendling.®” Radande resvanor antyder vilka befolkningsgrupper som
framst gynnas av regionforstoring. Nagot harddraget &r det hogutbildade,
hoginkomsttagare och mén som friamst kan forvéntas nyttja fordelarna med
regionforstoring. Detta dr givetvis en grov generalisering som i stor utstrickning
avspeglar ldget pa arbetsmarknaden dir kvinnor ofta arbetar i sektorer med lag 16n
och liten I6nespridning. Det dr dirfor inte ekonomiskt 16nsamt att borja pendla till
en annan ort.”’

7.4 Nagra indikatorer féor malet om regional utveckling

I en rapport om matt for maluppfoljning har SIKA tidigare konstaterat att
delmalen om tillgidnglighet och transportkvalitet tenderar att glida in i varandra
eftersom bada syftar till att tillgodose transportbehov.’" I rapporten ges heller inga
utpriaglade matt for den regionala utvecklingen, utan den visas genom att
tillgéinglighets- och transportkvalitetsmatten redovisas geografiskt.

Det dr i den andan som Vigverket arbetat nér de separat redovisar maluppfyll-
elsen for delmalet om regional utveckling. Fordndringar i tillgéngligheten dr ett
viktigt matt pa hur transportsystemforindringar paverkar regional utveckling. Det
ar restider med bil till olika samhallsfunktioner som analyseras, vilket beskrivs pa
lokal, regional och nationell niva. I praktiken innebir det att tillgénglighets-
forandringar till lokal arbetsmarknad, till regionala centrum och till nationella
centrum analyseras.

Tillgidnglighetsfordndringarna som analyserades avser perioden 2002-2006 och
studerades pa de tre olika geografiska nivaerna. Mycket grovt kan det konstateras
att de senaste arens infrastrukturforbéttringar framforallt gynnat Norrlandskusten
och delar av s6dra Sverige, medan storstiderna och Norrlands inland paverkats i
ringa omfattning (Figur 7-4). Nettoutfallet dr att ungefar 700 000 personer fatt
forbittrad tillgidnglighet till regionala centrum, och att omkring 1 600 000
personer fatt forbéttrad tillganglighet till nationella centrum.

% Glesbygdsverket, 2006.
% Nutek, 2001

0 Boverket 2005

1 SIKA, 2004
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Tillstand ar 2006 Férandring under perioden 2002 — 2006
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Figur 7-4: Antalet arbetsplatser inom en restid av 45 minuter samt omraden dar
antalet arbetsplatser férandrats mer én en procent under de senaste fem aren.
Kalla: Vagverket 2007b.

Hur sysselsittningen paverkats av fordndringar i vigsystemet har skattats med
SAMLOK-modellen. Modellen visar att ungeféar 3000 arbetstillfdllen beridknas
uppkomma som en f6ljd av fordndringarna i vigsystemet under aren 2002-2006.
Dessa arbetstillfdllen berdknas uppkomma inom 20 ar efter férdndringarna i
vigsystemet. Fordndringarna av den samlade 16nesumman beriknas enligt
modellen uppga till omkring 0,6 promille.

Vigverkets bedomning av graden av maluppfyllelse grundas pa fem kriterier. Av
dessa belyser tre kriterier tillgianglighetsfordndringar och tva kriterier belyser
paverkan pa tillvéxt.

Tillgidnglighetskriterier:
- forandringar i tillgidnglighet till arbetsmarknad ar 2002-2006.
- fordndringar i tillgdnglighet till regionala centrum ar 2002-2006.
- foridndringar i tillgdnglighet till nationella centrum ar 2002-2006.

Tillvaxtkriterier:

- paverkan av fordndringar i viagtransportsystemet under de senaste fem aren
pa antal sysselsatta under en tidsperiod pa cirka 20 ar
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- paverkan av fordndringar i vigtransportsystemet under de senaste fem aren
pa inkomstniva under en tidsperiod pa cirka 20 ar.
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8 Ett jamstallt transporisystem

8.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for ett jamstillt transportsystem giller sedan
riksdagen godkinde regeringens transportpolitiska proposition 2006 att mdlet
skall vara ett jamstdllt transportsystem, ddr transportsystemet dr utformat sa att
det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mdn skall
ges samma maojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning och deras virderingar tillmdtas samma vikt.

Foljande etappmal har formulerats utifran delmalet:
e Ovriga transportpolitiska etappmal bor féljas upp ur ett
jamstilldhetsperspektiv.
e [ trafikverkens ledningsgrupper bor inget kon ha en representation som
undertiger 40 procent senast 2010.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e SIKA bedomer det som osannolikt att inget kons representation kommer att
understiga 40 procent i samtliga trafikverks ledningsgrupper ar 2010.

e SIKA menar att de bakomliggande orsakerna till skillnader i kvinnor och méns
resvanor fortfarande ar stor. Ett faktum som forsvarar bedomningen av i vilken
utstrackning mins respektive kvinnornas 6nskemal tillgodoses.

8.2 Kvinnors och mans resvanor

I kapitlet om tillgéinglighet observerades skillnader mellan kvinnors och méns
resvanor. Min reser mer dn kvinnor oavsett om resldngd, restid eller antal resor
avses. Skillnaden mellan konen 4r dock inte sérskilt stor nér det géller antal resor
per dag, med i genomsnitt 2,9 resor for mén och 2,7 resor for kvinnor. Daremot
utrittar kvinnor oftare flera drenden pa samma resa och uppvisar darmed ett mer
komplext resmonster dn min.’> Kvinnor har en hdgre andel inkop/serviceresor én
min. * Diremot gor min fler och ldngre resor i arbetsrelaterade drenden i
jimforelse med kvinnor, vilket framforallt giller tjinsteresor.”*

2 SIKA, 2002b
3 SIKA, 2003
4 SIKA, 2002b
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I en litteraturstudie genomford vid transportforskningsenheten vid Umea
universitet angavs fyra typer av forklaringar till skillnaderna i resvanor mellan
konen.”” For det forsta kan demografiska forklaringar sdsom skillnader i inkomst,
utbildningsniva eller yrkesstatus forklara en del av skillnaden. Om hénsyn tas till
inkomst minskar skillnaderna i reslangd mellan konen. For det andra finns det
geografiska forklaringar som bygger pa variation i avstanden mellan start- och
malpunkter for resorna, exempelvis avstandet mellan arbetsplatsen och hemmet.
En mojlig forklaring till kvinnors kortare arbetsresor ir att traditionellt kvinnliga
arbetsplatser dr geografisk mer utspridda vilket gor det mojligt att finna ett
lampligt arbete ndra hemmet. Det finns en amerikansk undersokning som visar att
vissa kvinnor aktivt soker arbetsplatser i ndarheten av hemmet eftersom kvinnor
fortfarande i stor utstriickning har huvudansvar for barnen.’® Denna forklaring
grundar sig pa kvinnors och mins olika sociala roller som utgor den tredje
forklaringstypen. De sociala rollerna kan delvis forklara kvinnornas kortare
arbetsresor, men det dr oklart om konsrollerna paverkar kvinnor och méns totala
reslingd.”” For det fjirde brukar kulturella forklaringar anvindas for att belysa
skillnader i kvinnor och méns rorlighet. I analyser av skonlitteratur och rese-
skildringar visas att resor uppfattas som en manlig domin och att erfarenheter av
resor utgor ett manligt identitetsprojekt.”®

Sammanfattningsvis gar det att konstatera att skillnaderna mellan méns och
kvinnors resvanor dr betydande. Kunskapen om de bakomliggande faktorerna till
skillnaderna dr dock fortfarande stora, vilket gor det svart att avgora om det
uppvisade resmonstret svarar mot respektive kons onskemal eller inte. F6ljden blir
att man inte heller kan avgéra om kvinnors och méns intressen tillgodoses i lika
stor utstrdckning.

8.3 Konsrepresentation i trafikverkens ledningsgrupper

I styrelser och ledningsgrupper i samtliga trafikverk ar ménnen i majoritet (Figur
8-1). Allmint géller att bland trafikverken dr kvinnornas representation storre 1
styrelser dn i ledningsgrupper. Luftfartsverket har den jamnaste konsrepresen-
tationen bland trafikverkens styrelser, och Vigverkets stab/ledning dr den mest
jamstillda. Det bor papekas att eftersom grupperna ér relativt sma kan dven sma
fordndringar leda till stora procentuella fordndringar for det enskilda verket.

> Eriksson. och Garvill,. 2003
75 Hanson och Pratt., 1995.

" Eriksson och Garvill, 2003
8 Enewold, 2000
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| Kvinnor
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Figur 8-1: Kdnsférdelning(%) i styrelser och ledning i samtliga trafikverk.

Kélla: Luftfartsstyrelsen 2007
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