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Sammanfattning

I regeringens uppdrag till Trafikverket att ta fram inriktningsunderlag inf6r
transportinfrastrukturplanering for perioden 2018—2029 ingér att “géra en bedomning av
maéluppfyllelse av dagens transportsystem och av framtida utveckling enligt angivna
prognoser”

Denna rapport ar ett underlag for det inriktningsunderlag som Trafikverket redovisar till
regeringen.

I denna rapport presenteras bedomningar av utvecklingen mot de transportpolitiska mélen
och deras preciseringar, med en utblick mot 2030 och 2050. Huvuddelen av rapporten
dgnas en bedomning av maluppfyllelsen, med den nu forda politiken som forutséttning. I ett
avslutande kapitel redovisas bedomningar av hur maluppfyllelsen paverkas av alternativa
inriktningar.

Utvecklingstakten ar inte entydig nar det géller uppfyllelsen av de transportpolitiska malen
och deras preciseringar, men det finns nagra omraden dar méluppfyllelsen ar sarskilt 1ag
och utvecklingstakten langsam och som bor dgnas extra uppmarksamhet:

e Bristande tillforlitlighet, bland annat till f6ljd av eftersldpande underhall och hogt
utnyttjad kapacitet i jarnvigsnatet, gor att maluppfyllelsen for sdvil medborgarnas
resor som naringslivets transporter utvecklas otillfredsstillande.

e Tillgdngligheten inom och mellan regioner samt mojligheterna att vilja
kollektivtrafik, gdng och cykel varierar 6ver landet. Den kraftiga urbanisering som
pagér riskerar att 6ka skillnaderna mellan de delar av landet dar
befolkningsmingden 6kar respektive minskar.

e Antalet dodsfall till f6ljd av personpakdrningar inom jarnvagstransportsystemet
minskar inte i takt med géllande mal.

e Antalet allvarligt skadade utvecklas inte i takt med gillande etappmal. Antalet
allvarligt skadade cyklister, frimst vid singelolyckor, uppvisar en orovackande
utveckling. Aven antalet allvarligt skadade fotgéingare utgor ett tydligt
sikerhetsproblem, frimst vid fallolyckor.

e Hastighetsefterlevnaden inom végtransportomradet forbattras inte i 6nskvard takt.

e Transportsektorns klimatpaverkan minskar nagot over tid, men i alltfor 1ag takt for
att klimatmalen ska kunna nas.

e Transportsystemet ar till stora delar inte landskapsanpassat, utan paverkar
omgivande natur- och kulurmiljo i sidan omfattning att transportsystmet ar en
starkt bidragande orsak till att flera miljokvalitetsmél inte nas.

e Trots en viss forbittring av transportsystemets negativa inverkan pa ljudmiljo och
luftkvalitet, paverkar transportsystemet hélsan negativt och det bidrar ocksa3 till att
miljokvalitetsmal inte nas.

e Aktivt resande ger ett stort positivt bidrag till folkhédlsan. Den exakta omfattningen
och hur utvecklingen ser ut, t.ex. med avseende pa trafikarbete cykel och géng, ar
inte helt kdnt och bedémningar skiljer sig &t. Men det stér klart att potentialen inte
nyttjas i alls s stor utstriackning som ar mojligt..

Regeringens funktionsmal och hansynsmal har brutits ned i ett antal mélpreciseringar.
Malpreciseringarna for trafiksdkerheten inom vigtrafiken och sjofarten anges av regeringen
som kvantifierade och tidsatta etappmal for ar 2020. For dessa bdda omraden finns alltsi i
praktiken inga mélpreciseringar att relatera till efter &r 2020. Det finns behov av nya
etappmal for planperioden inom dessa omraden. Det vore dven Onskvirt att ytterligare
malpreciseringar uttrycks som etappmal for kommande planperiod.



Mot bakgrund av hur méluppfyllelsen bedoms, har vi i denna rapport lagt sarskild vikt vid
att bedoma vilka de viktigaste utmaningarna ar for att na mélen, och vilka brister som ar
mest betydande. En generell utmaning ar att finna inriktningar for transportsystemets
utveckling vilka drar nytta av potentiella synergier och som undanrdjer konflikter mellan
mélen. Att fokusera pa varje enskild mélprecisering kan litt leda till ett stuprorstiankande.

De viktigaste gemensamma budskapen har formulerats i en 6vergripande kompassriktning
for utveckling av transportsystemet, for att i si stor utstrackning som majligt fokusera pa de
storsta utmaningarna och samtidigt ta vara pé synergieffekter samt parera potentiella
mélkonflikter. Detta kan tjdna som utgéngspunkt for prioritering av vilka itgirder som
foreslas under planperioden 2018—2029, givet de inriktningar som redovisas enligt
uppdraget.

Overgripande kompassriktning for ett hillbart transportsystem i
morgondagens samhiille:

“Transportsnal planering”: Hallbar exploatering dir bostédder, handel och verksamhet
koordineras med héllbara transportlosningar i fortitade stdder och regioner.

"Vilj trafikslag som dr mest lampat for Andamalet”: Uppratthall funktionaliteten pa ett
kostnadseffektivt sitt, vilket innefattar avvigning mellan trafikslagen och kopplingar
mellan dem.

“Prioritera ratt i tatorter”: Kollektivirafik, cykel och gang samt yrkestrafik prioriteras
fore privatbilism i befolkningstéta miljoer.

“Det ar en rattighet att kunna ga och cykla sikert till allt”: Cyklismen 6kar och blir
sikrare; resurser laggs pa infrastruktur och underhéll av cykelbanor.

“Varda och utveckla det vi har”: Tillforlitlig och vil underhéllen infrastruktur ger 6kad
tillganglighet och sikerhet med effektivare floden och minskade restider.

"Flexibel infrastruktur for framtidens trafik”: Infrastrukturen utformas sé, att den kan
mota olika scenarier for den tekniska utvecklingen, inte minst inom fordonssidan.

“Ratt hastighet pa ratt plats”: Anpassa hastighetsnivierna inom respektive trafikslag,
med hinsyn till de jimbordiga funktions- och hansynsmaélen.

“Rétt 16sning for ratt geografi”: Anpassa losningar till hallbara stader och en levande
landsbygd.




Bakgrund, syfte och malgrupp

Regeringens uppdrag till Trafikverket syftar till att ge ett adekvat underlag infor kommande
infrastrukturproposition, i vilken inriktningen for infrastrukturplaneringen 2018-2029
kommer att foreslas. En grundlaggande utgdngspunkt for uppdraget ar att infrastrukturen —
som en vasentlig del av transportsystemet — ska planeras, utvecklas och forvaltas sa att det
overgripande transportpolitiska malet och de jambordiga funktionsmalet och hansynsmélet
nés. Regeringen betonar att tillgdngligheten pa sikt maste utvecklas inom ramen for
hansynsmalet for att det 6vergripande maélet ska kunna uppfyllas.

I uppdraget ingér att géra en bedomning av méluppfyllelse; Trafikverket ska beskriva hur
dagens transportsystem bidrar till de transportpolitiska malen, vilken dven inkluderar att
transportsystemets funktion och anvindning ska bidra till att malet om begriansad
klimatpéverkan och 6vriga miljokvalitetsmal nés, och hur detta bedéms utvecklas pa kort
och 1ang sikt givet de prognoser som redovisas. Trafikverket ska bedoma och beskriva hur
utvecklingen enligt de framtagna prognoserna paverkar majligheterna att na de
transportpolitiska malen. Trafikverket ska sarskilt identifiera och analyser de omraden dar
maéluppfyllelsen i dag ar 14g och dar utvecklingstakten ar langsam. I uppdraget ingér vidare
att beskriva vari problemen med att nd méalen bestér, samt redovisa identifierade
malkonflikter.

I denna rapport presenteras bedomningar av utvecklingen mot de transportpolitiska mélen
och deras preciseringar med utgangspunkt fran nu férd politik. Rapporten avslutas med en
bedémning av hur méluppfyllelsen paverkas av alternativa inriktningar. Sarskild vikt har
lagts vid att bedoma vilka de viktigaste utmaningarna ar for nd mélen, och vilka brister som
ar mest betydande. Trafikanalys har i uppdrag att arligen félja utvecklingen inom
transportpolitikomrédet i forhallande till de transportpolitiska mélen. De har i april 2015
ldmnat en rapport om hur utvecklingen varit frin 2009 fram till idag. Den rapporten har
varit en viktig utgdngspunkt for arbetet med denna rapport.

Rapportens malgrupp ar primart Trafikverkets projekt att ta fram inriktningsunderlag for
2018-2029, men dven andra som vill fa ett fordjupat resonemang som ligger bakom de
bedomningar som gors i det inriktningsunderlag som Trafikverket lamnar till regeringen i
november 2015.



Det 6vergripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens madl ska vara att sikerstdlla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och ndringslivet i hela landet.

Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvdndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstdllt, dvs. likvdirdigt svara
mot kvinnors respektive mdns transportbehov.

Hinsynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmdlen uppnds och till okad
hdlsa.

Behov av malkonkretiseringar

For funktionsmaélet och hansynsmalet finns ett antal preciseringar. Ett fital av dessa har
utpekade etappmal. Det finns ett behov av mer konkreta preciseringar och att fler etappmal
antas inom ramen f6r nuvarande maélpreciseringar inom bade funktionsmalet

De etappmaél som idag finns for trafiksakerheten inom vigtransportomrédet och
sjotransportomradet giller endast till &r 2020. Det innebar att det dr 6nskvart med en ny
mélprecisering eller ett nytt etappmaél, annars upphor regeringens maélstyrning av
trafiksdkerheten inom vagtransportomrédet och sjotransportomrédet efter ar 2020.

Relationen mellan méalen

Regeringen anger att funktionsmalet och hansynsmalet dr jambordiga.

Regeringen sager ocksé att tillgangligheten méste utvecklas inom ramen for att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt och pa ett siatt som bidrar till att miljokvalitetsmalen nas och till
god hilsa.

Trafikanalys anger att hansynsmaélet kan anses utgora granserna inom vilka tillgangligheten
skall utvecklas. Trafikanalys konstaterar samtidigt att samhéallsekonomiska nyttovarderingar
tenderar att gynna funktionsmaélet vid analys av enskilda projekt. Det giller sarskilt ndgra av
prioriteringarna i funktionsmalet.

Ett hallbart transportsystem

Det 6vergripande transportpolitiska malet anger bl.a. att transportpolitiken ska sikra
“langsiktigt hallbar transportforsorjning”. Inneborden av hallbarhet och hallbar utveckling
har getts ménga definitioner efter den ursprungliga att “Utveckling som tillgodoser dagens
behov utan att dventyra kommande generationers majligheter att tillgodose sina behov”.
Gemensamt for de flesta definitioner ar att de inkluderar tre dimensioner; social hallbarhet,
miljomaéssig hallbarhet och ekonomisk hallbarhet, samt att det finns ett tidsperspektiv att
framtida generationer inte ska fa simre forutsattningar till valstand genom att vi anviander
resurser eller skjuter problem till framtida generationer.

Senare tids forskning kring héallbar utveckling har gatt mot en syn pé att de tre
dimensionerna inte ska ses som jaimbordiga. Istéllet ska den sociala och den ekologiska



dimensionen ses som “granser” eller randvillkor f6r hallbar utveckling®. Den sociala
dimensionen ses i vissa tolkningar som malet, det vill saga vilstind, livskvalitet,
vilbefinnande etc. Den ekonomiska dimensionen kan ses som “maskineriet” som driver och
mojliggor de det goda samhallet sé ldnge utvecklingen sker inom de miljomassiga och
sociala ramverken. Detta resonemang aterspeglas i direktivet till inriktningsplaneringen, att
funktionsmaélet ska utvecklas inom ramen for hansynsmaélet.

I den senaste av FNs hallbarhetskonferens Rio+20 slogs fast att ett hallbart transportsystem
och hallbar mobilitet dr nédvandigt for hallbar utveckling, samt att ett héllbart
transportsystem kan framja ekonomisk tillviaxt, framkomlighet och tillganglighet.
Utveckling av hallbara transportsystem beskrivs som utveckling av energieffektiva
trafikslagsovergripande transportsystem, frimst kollektiva system, brianslen och fordon.
Haéllbara transportsystem pekas ut som en nyckel for att skapa hallbara stidder.? I september
2015 antog FN 17 nya mal for hallbar utveckling, vilka kan och bor péverka
transportpolitiken i Sverige. Varje mal ar preciserat i ett flertal delmal, vilka bl.a. beror
miljo, klimat, hilsa, jamstalldhet, hallbart resande, trafiksdkerhet och tillganglighet for alla.

Ett hallbart transportsystem forutsatter att vi bedriver en ekonomisk verksamhet som
mojliggor en utveckling av vart samhélle s att alla ménniskor kidnner ett socialt
vilbefinnande och livskvalitet utan att vi forbrukar eller forstor jordens resurser.
Forhéllandet kan beskrivas med denna bild:

;,J" __,..-—--.,_‘\ "-._\
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Figur 1. Den sociala och den ekologiska dimensionen kan ses som malet eller granserna for
utvecklingen, medan den ekonomiska dimensionen kan ses som det "maskineri” som driver och
mojliggor det goda samhéllet.

Aspekter som ir relevanta for det svenska transportsystemet inom ramen fér miljomassig
héllbarhet ar t.ex. klimatférandringar, forlust av ekosystem och biologisk méngfald samt
fororening av mark och vatten. Till den sociala ramen hor till exempel trafiksikerhet,

L Ett kant exempel pa transdisciplinar forskning i denna riktning ar teorin om planetara granser for
maénskligheten (Rockstrém et al., 2009, Planetary Boundaries: Exploring the Safe Operating Space for
Humanity)

2 Slutdokumentet The Future We Want (paragrafer 132-136) fran FNs hallbarhetskonferens Rio+20 United
Nations Conference on Sustainable Development


http://www.uncsd2012.org/rio20/
http://www.uncsd2012.org/rio20/

trygghet, hilsopéaverkan frén t.ex. buller och luftféroreningar, jaimstalldhet, god
tillganglighet och anvindbarhet for alla grupper i samhillet.

Kommer det dvergripande malet att nas med ford politik?

Trafikanalys har i uppdrag att drligen folja utvecklingen inom transportpolitikomradet i
forhéllande till de transportpolitiska mélen. De har i april 2015 lamnat en rapport om hur
utvecklingen varit frin 2009 fram till idag. Den rapporten har varit en viktig utgangspunkt
for arbetet med denna rapport.

I rapporten gors en bedomning av hur utvecklingen kan se ut om vi blickar framat mot 2030
och 2050.

Samhallsekonomisk effektivitet

Trafikanalys bedomer att det inte gar att fullt ut bedéma utvecklingen av den
samhallsekonomiska effektiviteten i framtiden utifran férd politik och planerade atgirder.
Det finns mycket som inte kan bedomas med dagens kalkyler. Vi instimmer i den
bedomningen. Trafikanalys redovisar ockséa ett resonemang om att transporter maste betala
for de kostnader de orsakar (internalisering) for att samhallsekonomisk effektivitet ska
uppnis. Aven om det sker en viss utveckling mot 6kad internalisering, till exempel med
inférande av slitageavgifter och 6kade banavgifter, sa kvarstar ett glapp till fullstindig
internalisering.

Langsiktigt hallbart

Med léngsiktigt hallbart brukar man prata om ekonomiskt, miljomassigt och socialt
hallbarhet

Ekonomiskt

Med tanke pé de langsiktiga dtaganden som ny infrastruktur for med sig i form av drift och
underhall leder nuvarande politik med finansieringsformer och kostnadsutveckling till att vi
knappast uppnar ekonomiskt hallbarhet pa medellang och lang sikt, utan att ge avkall pa
robusthet, regional tillgdnglighet, tillforlitlighet etc. En 6kad anldggningsmassa och en
successivt dldrande anldggning binder upp allt storre ekonomiska resurser for framtiden,
samtidigt som allt snabbare samhéllsforandringar kriaver okad flexibilitet. Det finns
dessutom en stor eftersldpande underhéllsskuld som ar betungande att arbeta av. Trafiken
betalar, som sagts ovan, inte fullt ut for alla kostnader, utan ar beroende av
skattefinansiering. Det innebér en stor utmaning att sikra det framtida ekonomiska
utrymme som behd6vs, samtidigt som statsfinanserna ska vara i balans. Det dr ménga
samhallssektorer som gor ansprak pa statens kaka. Budgetrestriktioner kommer sannolikt
att under 6verskadlig tid tvinga fram kompromisser som paverkar mojligheterna att fullt ut
né alla mal.

Miljomassigt

Den miljomassiga, dven kallad ekologiska, dimensionen av hallbarhet handlar om att
sdkerstilla att manskligheten dven pa lang sikt kan tillfredsstélla sina behov av
naturresurser och ekosystemtjanster genom att idag hushélla med resurser och minimera
paverkan pé ekosystem. Transportsystemet ar i nuldget inte miljomassigt héllbart, vilket ar
tydligt vad giller till exempel klimatpéverkan och paverkan pa ekosystem. Utvecklingen ar
inom vissa omraden positiv men samtidigt inom andra omréden negativ. En omstéllning till
ett miljomassigt hallbart transportsystem kraver mer insatser.
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Socialt

Den sociala hallbarheten fokuserar pd manniskor och mjuka viarden som demokrati,
rattvisa, manskliga rattigheter, makt, vilstand och vélbefinnande. Folkhalsa, kultur,
trygghet, livskvalitet och jamstilldhet 4r ndgra av de aspekter som ryms inom ramen for
social hallbarhet och en social livsmiljo.

Generellt sett bidrar transportsystemets utveckling till att forbédttra dessa dimensioner men
det krivs ett 6kat fokus pd manniskors olika forutsittningar, behov och varderingar.

Som konkret exempel kan trafiksakerhetsutvecklingen ndmnas. En hallbar utveckling
forutsatter pa kort sikt att gillande etappmal for trafiksdkerheten nis och pé lang sikt att
utvecklingen sker i 6verensstimmelse med nollvisionens synsétt och ambition. Detta
forutsiatter att planerade atgiarder genomfors och att systematiska forbattringar sker inom
séval statlig som kommunal infrastruktur. Det finns dock négra tydliga utmaningar dar en
god méluppfyllelse sannolikt kriaver extra ordinara insatser for 6kad sidkerhet pa kort och
medellang sikt; personpdkorningar inom jarnvagen, hastighetsefterlevnaden inom
vagtrafiken, allvarliga skadefall till fo6ljd av singelolyckor bland cyklister och fotgingare samt
alkohol- och narkotikarelaterade olyckor inom bade vagtrafiken och sjéfarten.

Genom emissioner av buller och luftféroreningar har transportsystemet en negativ paverkan
pa ménniskors hilsa. Bilresande bidrar till stillasittande, vilket dr negativt for folkhélsan.
Daremot ar gang och cykel en viktig del i manga méanniskors vardagsmotion. Det dr svart att
dra nagra slutsatser om hur transportsystemets utveckling forandrar den sammanvagda
hilsoeffekten.

Hela landet

Forutsdttningarna att uppna langsiktigt héllbarhet skiljer sig at 6ver landet bade vad géller
den samhillsekonomiska effektiviteten och langsiktiga hallbarheten. Den kraftiga
urbanisering som pégar gor att forutsattningarna for skilda delar av landet blir alltmer olika.

Overgripande kompassriktning for att effektivt utveckla transportsystemet
och undvika malkonflikter

I denna rapport presenteras bedomningar av utvecklingen mot de transportpolitiska mélen
och deras preciseringar. Sarskild vikt har lagts vid att bedoma vilka de viktigaste
utmaningarna dr for nd mélen, och vilka brister som dr mest betydande. En generell
utmaning ar att finna inriktingar f6r transportsystemets utveckling som drar nytta av
potentiella synergier och som hanterar konflikter mellan méalen. Att fokusera pa varje
enskild mélprecisering kan litt leda till ett stuprorstankande. Vilka malkonflikter/synergier
som uppstar beror pa hur man hanterar situationen och hur atgirderna genomférs. Med vil
genomtéankt planering kan de i ménga fall undvikas.

Aven om méanga malkonflikter kan undvikas genom ett medvetet forhallningssitt finns det
inom vissa omréden risker for malkonflikt som man maste gora avvagningar emellan:

o Atgirder som mdjliggor hogre hastigheter, som att métesseparera vigar, minskar
restiderna framst for latta fordon. Sddana fysiska atgarder okar trafiksikerheten.
Okade hastigheter paverkar dock andra m4l negativt, sisom klimat, buller och
emissioner. Sankta hastigheter ar en kostnadseffektiv atgérd som fraimjar sévél
trafiksdkerhet som miljo, men forsdmrar restiderna for biltrafiken. Uppméarksamhet
maste ocksa riktas mot behovet av cykling.
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o Okat bostadsbyggande nira trafikinfrastruktur forbittrar tillgingligheten, men ger
upphov till buller.

e Ett samhalle ddar man kan anvinda gang och cykel i 6kad utstrackning ar positivt for
tillgangligheten och hilsa, men riskerar att 6ka antalet allvarligt skadade

Med utgangspunkt fran de utmaningar som identifierats for respektive mélomréade
presenteras hir de viktigaste gemensamma budskapen i form av en 6vergripande
kompassriktning for utvecklingen av transportsystemet. Det kan tjana som utgdngspunkt for
prioritering av vilka atgérder som foreslds under planperioden 2018-2029, givet de
inriktningar som redovisas enligt uppdraget.

Overgripande kompassriktning for ett hillbart transportsystem i
morgondagens samhiille:

“Transportsnal planering”: Hallbar exploatering dir bostédder, handel och verksamhet
koordineras med héllbara transportlosningar i fortitade stdder och regioner.

”Vilj trafikslag som dr mest laimpat for andamalet”: Uppratthall funktionaliteten pa ett
kostnadseffektivt sétt vilket innefattar avvigning mellan trafikslagen och kopplingar
mellan dom.

“Prioritera ratt i tatorter”: Kollektivirafik, cykel och gang samt yrkestrafik prioriteras fore
privatbilism i befolkningstédta miljoer.

“Det &r en rattighet att kunna gé och cykla sékert till allt”: cyklismen 6kar och blir sdkrare;
resurser laggs pa infrastruktur och underhall av cykelbanor.

“Varda och utveckla det vi har”: Tillforlitlig och val underhallen infrastruktur ger 6kad
tillganglighet och sikerhet med effektivare floden och minskade restider.

“Flexibel infrastruktur for framtidens trafik”. Infrastrukturen utformas sé att den kan
mota olika scenarier for den tekniska utvecklingen, inte minst inom fordonssidan.

“Ratt hastighet pa ratt plats”: Anpassa hastighetsnivierna inom respektive trafikslag, med
hansyn till de jambordiga funktions- och hansynsmalen.

“Ratt 16sning for ratt geografi”: Anpassa l6sningar till hallbara stiader och en levande
landsbygd utifrén skilda forutsattningar.
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Funktionsmalet — Tillganglighet
Killor

Huvudsakliga kallor i detta kapitel ar

e Trafikanalys rapport 2015:8, "Medborgarnas resor — en del av den
transportpolitiska maluppfyllelsen.”
e Trafikanalys rapport 2015:7, "Uppfoljning av de transportpolitiska méalen”
e Trafikverkets arsredovisning 2014
Svensk Kollektivtrafik 2015, "Kundresan i kollektivtrafiken”

Utveckling med ford politik mot malets preciseringar i sammanfattning

Funktionsmalet och dess preciseringar ar inte kvantifierade, utan anger en riktning for
utvecklingen.

Medborgarnas resor forbittras genom o6kad tillférlitlighet, trygghet och
bekvamlighet

e P kort sikt gar utvecklingen i rétt riktning med de forstarkningar av drift och
underhéll som gors och de investeringar som planeras

e P3 medellang och 1ang sikt 6kar klyftorna mellan tillvixtcentra och 6vriga delar av
landet, da atgirder i titbefolkade delar dar manga reser oftast ger storre
samhillsekonomisk nytta 4n i mer glesbefolkade omraden och darmed prioriteras
hogre.

e Pi medelldng och 1ang sikt kravs ytterligare investeringar och ytterligare
underhéllsmedel for att hantera det 6kande slitaget till f61jd av den prognosticerade
tillvaxten av resande.

e P3ilang sikt kan nya tekniska l6sningar bidra positivt till maluppfyllelse.

Kvaliteten for niringslivets transporter forbittras och stirker den
internationella konkurrenskraften

e Trafiken pa jarnvig har okat kraftigt 6ver aren, utan att infrastrukturen byggts ut
eller underhallits i motsvarande grad vilket innebar hogt kapacitetsutnyttjande och
okad storningskanslighet. Inom ramen for nu gillande planer kan en del av dessa
brister atgidrdas, men 1angt ifrén alla, och med en 6kande efterfrigan pa
godstransporter riskerar problemen att 6ka pa sikt.

e For 6vriga trafikslag kan maluppfyllelsen vara ofordndrad eller 6ka ndgot pa kort
sikt.

e Pi medellang och 1ang sikt kravs ytterligare atgiarder for sévil vag, jairnvag och
sjofart med tanke pé att godstransporterna forvantas 6ka och att tjanstesektorns,
sarskilt besoksnaringens behov av personresor forviantas vixa kraftigt. Flyget
bedoms ha tillracklig kapacitet inom 6verskadlig tid.

Tillgiingligheten forbittras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och
andra léinder

e Tillgéngligheten inom och mellan tillvixtcentra samt mellan Sverige och omvérlden

forbattras pa kort sikt och kan forvintas bli battre pa medellang och lang sikt.
e For ovriga delar av landet ar farhagorna stora att det blir en férsamring.
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Transportsystemet utformas s att det dr anviindbart for personer med
funktionsnedsittning

e Maluppfyllelsen forbattras bade pa kort sikt och ldngre sikt. Detta kraver dock att
atgirder vidtas i snabbare takt an hittills.

Barns mojligheter att sjidlva pa ett sikert sétt anvinda transportsystemet, och
vistas i trafikmiljoer, 6kar

e Mojligheterna for barn att anvinda transportsystemet forbattras, men foraldrarnas
trygghet med barnens trafikmiljo/narmilj6 ar avgérande.
Arbetsformerna, genomforandet och resultatet av transportpolitiken
medverkar till ett jamstéllt samhille

e Maluppfyllelsen gér i ratt riktning, men &r begransad med de mgjligheter som ligger
inom transportpolitikens omréade.

Forutsattningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel forbittras

e Istidder och regioner med en vixande befolkning gar maluppfyllelsen i ratt riktning.
Dar o6kar underlaget och satsningar gors.

e I glesare befolkade delar av landet forsdmras forutsittningarna. Det blir allt svarare
att motivera kostnaderna for ett vikande resandeunderlag.

¢ Klyftan mellan tillvixtcentra och 6vriga delar av landet riskerar att forstarkas pa
medellang och 1ang sikt.

Sammanfattning av de storsta utmaningarna i forhallande till malet

Hantera de 6kande skillnaderna mellan stad och land

Samhillsplanering som knyter ihop transporter, bostadsbyggande, sysselsdttning och handel
Samordnade insatser mellan aktorer

Beslutsfattares mod att gora kostnadseffektiva val mellan bil/kollektivtrafik respektive
vag/jarnvag/sjo

Den tekniska utvecklingens konsekvenser och méjligheter

Kunna erbjuda ett transportsystem som hanterar allt snabbare férandringar samtidigt som det ar
robust.
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Medborgarnas resor

Medborgarnas resor forbdttras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvdamlighet.

De storsta utmaningarna i relation till malet ér att

Samverka for att fa individen att vilja bast lampade fardsatt for Andamalet med
resan

e Samhillsplanering och utformning av tjanster och fysisk anldggning som
utgar fran “hela resan-perspektiv” (bil pa landsbygd, koll och GC i stad)

e Vil fungerande bytespunkter mellan firdsétt (pendlar-, cykelparkeringar,
héllplatser, stationer)

¢ Erbjuda kunskap om alternativen (resvagar, fairdsitt, restider, kostnader
(aven for bilen)), biljett- och bokningssystem (méste vara enkelt))

Individen ska kunna lita pa att komma fram i tid (inte fastna i koer, inte bli f6rsenad
1 kollektivtrafiken)

e Kapacitet
e  Drift- och underhall
e Trafikinformation (speciellt vid stérningar)

Individen uppfattar resan som bekvam och trygg

Bekvama fordon
Bekviama byten

Inte behova vara radd
Drift och underhall

Utveckla flexibel infrastruktur som ar kompatibel med olika scenarier for den
tekniska utvecklingen av bland annat fordon.

Ur ett individperspektiv handlar det om den ”enkla” fragan: hur vl fungerar
transportsystemet i mitt liv och for min vardag? Malpreciseringen relaterar till
kvalitetsaspekter som till stora delar behover hanteras ur ett “hela resan-perspektiv”. Det
inbegriper och forutsitter saledes en vilfungerande samverkan och samordning mellan alla
de aktorer som gemensamt dr ansvarig for transportsystemetets fysiska anldggningar och
utrustning och de tjanster det levererar.

Hur forvantningarna pé transportsystemets leveranser ser ut och utvecklas hos savél
medborgare som néringsliv dr en funktion av hur samhallet i stort utvecklas och pa vilket
sétt transportsystemet kan understodja eller samverka med andra politik/sakomréden som
paverkar manniskors vardag, som annan fysisk planering, bostadsforsérjning,
arbetsmarknad osv. En utmaning generellt, och siledes dven for transportsektorn och dess
planeringsansvariga ar att fa till stind samverkande och samordnade planer mellan
politikomréden och planeringsnivéaer pa lokal, regional och nationell niva.

Svensk kollektivtrafik mater kontinuerligt hur néjda resenérerna ar med kollektivtrafiken.
Kvalitet och punktlighet ar faktorer som i huvudsak paverkar ngjdheten bland de resenérer
som redan viljer att anvinda kollektivirafiken, medan utbudet, och kinnedom om utbudet,
ar de faktorer som mest paverkar forutsattningarna att vilja kollektivtrafik. (Kundresan i
kollektivtrafiken, SK 2015). Aven om mélpreciseringarna hinger ihop innebér det att
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atgirder som positivt bidrar till tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet, inte sjalvklart
bidrar till att fler ocksa véljer kollektivtrafiken.

De omraden som resenirerna enligt kollektivtrafikbarometern dr minst néjda med ar
information vid storningar och lyhordhet for synpunkter. Aven litthet att kopa biljetter,
samt utbudfaktorer i form av avgangstider och hur snabbt det gar att dka tillh6r omraden
som far lagre betyg. Skillnaderna i attityder ar dock stora mellan regelbundna resenarer och
sdllanresenarer.

Tillforlitlighet

Ar 2014 var punktligheten for persontrafiken pa jirnvig 90,3 procent. Ungefir 26 procent
av den totala mingden tagforseningstimmar 2014 berodde pa brister i anldggningen. Cirka
95 procent av tagforseningstimmarna intraffade p& bantyperna storstadsstrak, storre strak
samt 6vriga viktiga strék. (Trafa 2015:08)

Kapacitetsutnyttjandet ar hogt for flera banor i storstad och langs storre strak, vilket innebar
att kinsligheten for storningar &r stor. Enligt basprognos for 2030 férviantas antalet strackor
med stora kapacitetsproblem 6ka jamfort med 2015, vilket medfor att sdrbarheten kommer
att oka. I framfor allt storstadsomradena med stora toppar i hogtrafik finns det risk att
problemen 6kar under de tva mest belastade timmarna.

Kapacitetsbegransningar med Basprognos 2030
efter faststalld plan 2014-2025
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Figur 2. Kapacitetsbegransningar med Basprognos 2030.
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Det pagar flera forbattringsarbeten for att 6ka tillforlitligheten i transportsystemet, bland
annat det branschgemensamma punktlighetsarbetet Tillsammans for tag i tid, TTT, med
malsittningen att 6ka punktligheten till 95 procent ar 2020. Dessutom ska
resenirsndjdheten 6ka genom att trafikinformation och hantering i storda lagen forbattras.

Andra exempel ar

e Det nya tagtrafikstyrningssystemet ERTMS som forvintas bidra till 6kad kapacitet

e Nationell tdgledning, NTL som forbéttrar styrningen och 6vervakningen av trafiken

e Projektet Marknadsanpassad planering, MPK, som syftar till att 6ka punktligheten
och fa utrymme for fler 6nskade avgingar genom ett nytt planeringssystem

Med den trafiktillvixt som prognosticeras ricker det knappast med dessa atgarder pé sikt.
P& medellédng och lang sikt kommer det att krivas ytterligare kapacitetsforstarkningar och
ytterligare satsningar pa underhall for att méta det 6kande slitaget.

I vagnatet forekommer kapacitetsbrister framfor allt i storstdderna, dir de leder till
trangselproblem. Matningar av restider i hogtrafik pa det statliga vignitet visar att
trangseln over en lingre tidsperiod tenderar att 6ka i Stockholm medan den legat stabilt
eller minskat i Malmo respektive Goteborg. (Trafikverkets arsredovisning 2014, Trafa
2015:8)

Framkomligheten i vigtransportsystemet métt som hastighetsindex for medelhastighet visar
pé en negativ utveckling sett 6ver en langre period, &ven om utvecklingen sedan 2010 varit
positiv. (se Trafa 2015:8). Med de satsningar som ligger i nu géllande planer bor situationen
pa kort och medelléng sikt forbattras.

Givet en medelbeldggning pa 1,7 personer per personbil och tillkommande busspassagerare
har férseningarna pé vig legat ungefar i paritet med forseningarna i persontagtrafiken
under 2010 och 2011. Dérefter har antalet forseningstimmar i tigtrafiken okat i forhallande
till vagtrafiken. (Trafa 2015:8)

Ett satt att mildra effekterna av storningar i ett trafikslag ar att ha tillgang till alternativ.
Trafikanalys har analyserat i hur hog grad trafikslagen kompletterar varandra. Analyserna
indikerar att trafikslagen i hog grad ar substitut till varandra snarare dn komplement, det
vill sdga i kommuner dir utbudet av kollektivtrafik ar god ar biltitheten 1ag, och tvart om.
(Trafa 2015:8) Denna typ av samband &r ocksa relevanta underlag i analyser av hur och med
vilka trafikslag transportbehoven i olika delar av landet pa effektivast sitt bor tillgodoses.
Med den samhillsplanering som nu bedrivs kommer bilen inte att vara lika vilkommen i
stiderna. Mgjligheter till byte av fardsitt vid infarterna behover utvecklas.

Bekvamlighet

Matt pa vagytans standard kan anvindas som indikator pa komfort pa vag. Storst problem
med spardjup, som andel av viaglangden, har storstadsviagnatet, 6vriga vagar samt
pendlingsvégar. Vagar som har klassats som viktiga for naringslivet och det lagtrafikerade
vagnétet har istillet problem med ojaimnhet och kantdjup. (Trafa 2015:8)

For cykel har cykelvdgarnas standard och skotsel konstaterats vara ett problem, inte minst
ur ett sikerhetsperspektiv. Drift och underhallsstandard pé cykelvagar varierar kraftigt,
sévil inom som mellan kommuner.

P4 jarnvag har banor i storstadsomréden, de som bildar sammanhangande strak samt ar
viktiga for gods- och resandetrafik genomgaende béttre sparldge dn banor med mindre eller
ringa trafik.
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Den framtida utvecklingen av vagar och jarnviagars underhéllsstandard star i direkt
proportion till de resurser som satsas pa drift och underhall, och hur sddana insatser
prioriteras. I sammanhanget ska noteras att huvudmannaskapet for infrastrukturen
varierar, och darmed rédighet 6ver resurserna. Det giller inte minst cykelvignitet, som i
huvudsak ligger inom det kommunala vaghallningsansvaret.

“Bekvamlighet” innefattar ocksa den latthet med vilken resenaren far tillgang till
transportsystemet och dess tjanster ur ett “hela resan-perspektiv’. Bytespunkternas
lokalisering och utformning ar en aspekt av detta, vilket innefattar tillgdng till saval
stationer, busshéllplatser som pendlarparkeringar. Goda anslutningar till flyget och en
forbattrad tillganglighet med anslutningar frén farjeterminaler samt genhet i staden med
kollektivtrafik och/eller cykelfarjor dr andra aspekter.

Tillgéng till relevant information i alla delar av resan ar en annan faktor. Majoriteten av
resendrer ar nojda med den information som ges under normala driftsforhallande, men vid
storningar ar andelen nojda betydligt ldgre. (21 procent av samtliga resenirer i Svensk
kollektivtrafiks matning 2014. Kundresan i kollektivtrafiken, 2015)

Hur litt eller svart det ar att kopa biljetter eller kort ar ytterligare en faktor som paverkar
tillgdngen till transportsystemets tjanster. (51 procent av samtliga resenirer uppfattar det
som latt 2014. Trenden ar nedatgiende, och skillnaden mellan resenérsgrupper ar stor. 39
procent av sédllanresenirerna uppfattar det som létt att kopa biljetter eller kort). (Detta
behandlas dven under "Forutsittningarna att vélja kollektivtrafik”)

Medborgarnas nojdhet mits i relation till det befintliga transportsystemet och dess tjanster.
Men vad som utgor transportsystemets bestdndsdelar och darmed vad som uppfattas som
bekvamt och anviandbart kan fordndras 6ver tid. Forutsiattningarna for att tillgodose
medborgarnas mobilitets- och tillganglighetsbehov forandras i takt med den tekniska
utvecklingen. P4 1ang sikt kan autonoma fordon i grunden komma att forandra
uppfattningarna om vad som utgor ett bekvamt och anvindbart transportsystem.
Utvecklingen kan komma att medfora skiften i trafikslagens roll i transportsystemet, men
ocksa innebara mindre skarpa granser mellan kollektivtrafik och biltrafik i forhéllande till
hur vi idag definierar dessa kategorier.

Kopplad till denna utveckling av de tekniska mojligheterna kan man anta en utveckling av
olika former av mobilitetstjanster som tillgodoser individernas behov av resor med olika
fairdmedel utan att krava tillgang till egen bil. Dagens bilpooler ar en form av en sddan
tjanst. Med autonoma fordon kan helt nya former av tjanster sannolikt bli mdjliga.
Forutsattningarna for en sddan utveckling ar sannolikt storst i stdderna.

Teknikskiften i fordonen — som kan ske sprangvis — kan innebéra stor potential for
transportsystemets utveckling, men utgor samtidigt en betydande utmaning for
infrastrukturen. Den potentiella nyttan av en mojlig framtida utveckling av exempelvis
autonoma fordon kan sannolikt bara realiseras fullt ut om infrastrukturen anpassas i samma
takt, eller 4r kompatibel med olika scenarier f6r den framtida fordonsutvecklingen. En
vasentlig utmaning ar darfor att ge den i hog grad statiska infrastrukturen en sddan
utformning att den kan inrymma och stédja en snabb och till stora delar svarbedéomd
utveckling av transportsystemets 6vriga komponenter, inte minst fordonen.

Trygghet

Svensk kollektivirafiks matningar visar att 72 procent av resenirerna kianner sig trygga i
kollektivtrafiken. Métningarna relaterar till den specifika resan med det enskilda bolaget.
Mainniskors upplevelse av trygghet generellt nir de vistas i offentliga miljoer bor ocksa
spegla tryggheten i, och darmed tillgdngligheten till kollektivtrafiken. Den upplevda
tryggheten skiljer sig mellan konen. 24 procent av kvinnorna uppger exempelvis att de ar
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mycket/ganska otrygga alternativt sa pass otrygga att de inte valjer att inte ga ut sent pa
kvillen. For mannen dr motsvarande andel 6 procent. Denna kinsla av otrygghet begransar
ocksa tillgangligheten till transportsystemet, framforallt kollektivtrafik, cykel och géng. (se
Trafa 2015:8) Utvecklingen mot denna del av malet ar i hog grad beroende av faktorer
utanfor transportsektorn. Men transportsektorns aktorer kan moéta denna utmaning genom
bland annat 6kad vikt vid utformning av de platser resenirerna vistas i, sdsom stationer och
andra bytespunkter.

Trafikanalys bedomer att den hittilsvaranade utvecklingen i relation till malet varit
konstant, det vill siga sammantaget har tillstindet varken forbattrats eller forsamrats i
nagon tydlig riktning.

Satsningar i gédllande planer bedéms bidra till forbattrad punktlighet, kapacitet och
robusthet i infrastrukturen, vilket pdverkar utvecklingen mot mélet positivt. Trots dessa
insatser kan trangsel och kapacitetsbrister komma att 6ka, vilket i férlangningen kan
forsamra tillforlitligheten och ngjdheten bland resenédrerna. Om inte effekterna av 6kad
transportefterfragan hanteras genom losningar som stédjer effektiv och kapacitetsstark
trafik med hog kvalitet kan utvecklingen mot maélet forsdmras. Tjdnster och utformning som
forenklar anvindningen av transportsystemet ur ett hela resan-perspektiv ar vasentliga.
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Naringslivets transporter

Kualiteten for naringslivets transporter forbdttras och stdrker den internationella
konkurrenskraften

De storsta utmaningarna i relation till malet ér att

Genomfora forordningen for TEN-T och forbattra anslutningarna till detta nit, bl.a.

e Langre och tyngre tag, 740 m i TEN-T:s stomnét for godstransporter pa jarnvag, kraver inte
bara anpassningar av huvudlinjen utan ocksi motsvarande i friga om anslutningar till samt
utformning av terminaler och rangerbangérdar.

e Sikra uppstillningsplatser for vagtransporter samt rastplatser for att klara gillande kor
och vilotider.

Vil fungerande strék och noder genom bl.a

e Investeringar (elektrifiering, motesspar, barighet)
e Administrativa atgirder

Forbattra punktligheten och robusthet pé jairnvig

e  Drift och underhall
e Kapacitet
e Storningsinformation

Hantera ldngre och tyngre fordon pa vag

Forbattra resmojligheterna for den vixande tjanstesektorn, inklusive besoksnaringen (till och inom
destinationer)

e Samverkan besoksniring — kollektivtrafik

Utveckla flexibel infrastruktur som ar kompatibel med olika scenarier f6r den tekniska utvecklingen
av bland annat fordon och farkoster.

Preciseringen av malet har stort behov av utveckling och definition av vad som menas med
kvalitet och hur forbattringar kan goras matbara 6ver tiden.

Trafikanalys noterar att det finns ljuspunkter i vissa avseenden enskilda ar, men den
sammanlagda bedomningen ar att tillstandet for preciseringen inte férandrats pa nagot
avgorande satt under perioden 2009-2014. Bédde nationellt och i ett internationellt
perspektiv upplever Trafikanalys transportsystemets kvalitet ha forsamrats jamfort med
tidigare ar, vilket ar négot som pé sikt riskerar att forsvaga naringslivets konkurrenskraft.

Godsprognos

Trafikverket bedomer utifran resultat frain Samgodsmodellen att efterfragan pa
godstransporter kommer att 6ka med drygt 50 procent under perioden riaknat i
transportarbete, och nir dirmed en berdknad niva pa ca 154 miljarder tonkilometer ar
2030, tillvaxttakten métt i transportarbete berdknas vara 1,9 procent per ar fram till r
2030. Sjofart ar det trafikslag som bedoms 6ka mest med 1,99 procent i arstakt, foljt av vag
pa 1,96procent och jarnvag pa 1,33 procent per &r. Inrikes flygtransporter existerar i princip
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inte och ingér darfor inte i modellen. Okningen av utrikes godstransporter pa flyg beriknas
oOka till 1,35 procent per ar.

Vigtransporternas konkurrenskraft starks av bade hojda banavgifter for godstrafiken pa
jarnvag och av inférande av Svaveldirektivet for sjofart och berdknas oka frin 43 miljarder
tonkilometer &r 2006 till 68 miljarder tonkilometer ar 2030.

Enligt Trafikverkets Basprognos 2015 vantas efterfragan pa jarnvagstransporter 6ka fran
2010 érs niva pa 23,5 miljarder tonkilometer till 32 miljarder tonkilometer ar 2030, vilket
ger en total relativ efterfrigedkning under perioden om c:a 36procent. En stor del av
okningen bestér av nya transportbehov till f6ljd en utékad gruvbrytning i norra Sverige.
Utvecklingen av gruvsektorn ar mycket osiker och om malmdékningen exkluderas, berdknas
transportarbetet 6ka till knappt 27 miljarder tonkilometer.

Naringslivets forvantningar och behov

Kvaliteten pé niringslivets transporter méste ta sin utgéngspunkt i naringslivets
forvantningar och behov for att klara sig i den regionala och internationella konkurrensen.
Nairingslivet har i sina roller olika uppfattning om brister i transportsystemet. Manga
transportkopare koper idag transportupplagg med intermodala transporter och det finns ett
intresse av att utoka intermodaliteten. Att det saknas tillgangliga affirsupplagg dir det ar
enkelt att vilja intermodalitet ur en transportkdpares perspektiv och transportkoparna
méste sjilva vara aktiva nar det galler transportuppldgg med intermodalitet, sarskilt nar det
giller jarnvagstransporter, upplevs som en stor brist. I vissa fall ar tillgdng till terminaler i
form av Oppettider, tillgdnglighet for andra aktorer 4n avtalskunder och samordning en
brist. I andra fall ar det tillgéng till 6nskade taglagen. Det finns pa vissa platser en brist pa
uppstillningsplatser for vagtransporter for att klara gillande kor och vilotider. For
jarnvagstrafiken finns en bristande tillgang till platser for underhéll av vagnar och lok. For
jarnvagstransporter upplevs de administrativa rutiner som idag finns som hinder for
gransoverskridande transporter.

Transportkopare efterfragar effektiva och konkurrensmaissiga transporter. I samband med
utvecklingen och test av langre och tyngre fordon har det skett en tydlig efterfragan fran
niringslivet att inforandet borde kunna gé fortare.

Inom naringslivet kan dndrade forutsattningar ske pa kort sikt, konjunkturer svanger,
lonsamheten minskar eller 6kar och snabba justeringar/flyttar i produktion eller tjanster gor
att man snabbt behover stélla om. Naringslivet utrycker att Trafikverket brister i, dir s ar
mojligt, att anpassa sina processer for att battre fungera for dessa forutsattningar, till
exempel saknas marknadsanpassad planering av kapacitet, det saknas ibland godsfokus vid
planering av infrastrukturatgirder sisom 6kad barighet, anslutningar till anldggningar,
elektrifiering av banor och kraftférsorjning.

Storningshantering i jarnvags- och viagnatet finns till viss del tillgdnglig. Oftast ar den
anpassad till personresor. Informationen om hur det ser ut avseende trafikforandringar och
driftstorningar knutna framforallt till jarnvagen fastnar ofta mellan de olika aktérerna inom
kombitrafiken. Andra aktorer (transportképare/sgare till varorna) dn tagoperatorer
efterfragar darfor battre och snabbare forstahandsinformation avseende planerade
trafikforandringar och driftstorningar.

I samband med avregleringen inom jarnvigsomradet har flera problem uppstéatt utifrén att
spelregler i samband med avregleringen inte tagits fram och tydliggjorts. Det finns idag inga
formella avtal for anvindningen av bangardar mellan infrastrukturférvaltare och
tjansteleverantorer.
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Kapacitet
Jarnvag

I kapacitetsutredningen gjordes ett gediget analysarbete av kapacitetsbrister i
transportsystemet. Pa jarnvag pekas dar pé ett antal strackor som &r av stor betydelse for
niringslivets transporter samt att kapacitetsbristerna ar stora i de delar av systemet som har
en omfattande pendeltagstrafik. Forutom kapacitetsbrister pa de lankar som redovisats i
kapacitetsrapporten finns lokala/regionala kapacitetsbrister i terminaler och noder och i
anslutningarna mellan strdk och terminaler/hamnar.

Depder och rangerbangdrdar — anslutningar till produktionsanléggningar, terminaler och
lastméjligheter

Niringslivets behov av effektiva godstransporter pa jarnvig ar forutsittningarna for att
tillmotesga detta beroende pa hur det samlade jarnvagssystemet utvecklas. Langre och
tyngre tig, 740 m i TEN-T:s stomnit for godstransporter pa jarnvig, kraver inte bara
anpassningar av huvudlinjen utan ocksad motsvarande i fraiga om anslutningar till samt
utformning av terminaler och rangerbangérdar. For den svenska jarnvagstrafiken vore annu
langre tag, minst 835 m, mer onskvirt for att uppna rationella och kostnadseffektiva
trafikuppligg. Aven om vagnslasttrafikens andel av godstransporterna pa jarnvig ser ut att
minska relativt 6vriga segment inom gods pa jarnvag, kvarstar alltjamt ett behov av sddana
produktionsupplagg som inte kan 6verforas till ndgot annat segment eller trafikslag. En
anpassning av rangerbangirdar som sikerstiller dels 6kad trafik med systemtag och
kombitrafik, dels vagnslasttrafikens fortsatta formaga att tillgodose varudgarnas specifika
transportbehov dr sdledes nodviandigt. Med tanke pa den 6kande efterfragan fran
niringslivet riskerar nu géllande planer och fattade beslut att forsdmra kvaliteten pa
naringslivets transporter pa jairnvag.

Storstadsregioner

Inom jarnvig blir det en konkurrens mellan gods och persontransporter nar kapacitetsbrist
uppstar, sarskilt i storstadsregionerna. I takt med tjansteproduktionens 6kande andel av
BNP ir naringslivets transportbehov inte uteslutande kopplat till godstransporter, utan dven
personresor (affarsresor, arbetspendling, besoksniring) kan antas vara en viktig insatsfaktor
i naringslivets produktionskedja. Antalet jairnvigsforetag som vill erbjuda séval néaringsliv
som medborgare mojligheter till klimatsmarta resor 6kar framfor allt i och mellan
storstadsregioner. Jirnvigen ar ett integrerat system dar kvaliteten avgors av de ingdende
komponenternas, sévil trafikala som infrastrukturella, samlade forméga. Med allt fler
jarnvagsforetag och en allt mer diversifierad och moderniserad fordonsflotta pd den numera
konkurrensutsatta persontrafikmarknaden, 6kar inte bara kapacitetsanspraken pa
stambanorna utan ocksa pa bangardar, uppstillningsspar och depaer. Kapacitetsbehovet pa
dessa produktionsanlaggningar ar i synnerhet kritiskt mellan tiguppdragens peak-tider,
dvs. mitt pa dagen och pa natten. Andpunkterna for de attraktiva strickorna mellan
storstdderna Stockholm, G6teborg och Malmo ar platser dar fjarrtagtrafikens behov av
uppstillning, fordonsunderhéll och — service dr som stérst medan regionaltagstrafikens
behov av motsvarande dr mer utspritt men i nimnda storstadsregioner. Viss utveckling sker
av kapacitet i dessa avseenden, men méaluppfyllelsen nar det giller kvaliteten pa
naringslivets personresor ar beroende av fortsatta forstarkningar.

Transportplanering

Planeringen av jarnvigstransportsystemet utgar idag fran trafikplanering. For att hgja
forutsattningarna for att 6ka kapaciteten borde planering och anvandning inriktas mot
transportplanering. I jarnvigsnatet kan enkla atgirder sdsom krav pa uppfoljning av
fyllnadsgrad (antal passagerare eller tonkm) skapa forutsattningar for att prioritera tdg med
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hog fyllnadsgrad, dock méste det finnas en bra hantering for de tomma returvagnar, s.k.
omloppsbana, som ar mycket viktiga for niringslivet.

Ldagt trafikerade banor

Det finns ett antal bandelar med begriansad omfattning pa trafiken. Flera av dessa har en l1ag
teknikniva pa oelektrifierade banor och 1ag flexibilitet med stor andel manuellt arbete.

Trafikverket utredde for ndgra ar sedan de framtida forutsittningarna for lagtrafikerade
banor och for flera av dessa banor finns planer pa upphorande av underhall, vilket medfor
ytterligare konsekvenser pa bristande majlighet av transporter for naringslivet. Frigan om
de lagtrafikerade bandelarnas framtid bor hallas levande, men naringslivets konkurrenskraft
maste ha avgorande betydelse for vilka stillningstaganden som gors.

Vag

For vagtrafiken slar kapacitetsutredningen fast att det ar framst i storstadsomrédden som
bristande kapacitet resulterar i kobildning, med férlangda transporttider som resultat. I
ovriga vagtrafiksystemet kan punktvisa kapacitetsbrister upplevas vid vissa tillfdllen. Ofta ar
de orsakade av bristande robusthet, som till exempel vid kobildning till féljd av att fordon
blockerar vigen vid halt viglag.

Lingre och tyngre fordon gor att kapaciteten 6kar och varje fordon kan ta mer last, vilket
gor att koldioxidutsldppen och energianvindningen minskar, vigarna kan anvindas
effektivare och transportkostnaderna blir 1agre. Sammantaget visar resultaten att en 6kning
av lastkapaciteten med 50 procent kan minska antalet fordon med 30 procent,
bransleatgang per transporterat ton med 15 till 25 procent och logistikkostnader med 15 till
20 procent. Utifran detta behovs 6kad barighet pa utpekat vignat for tyngre och langre
fordon. For att mota behovet av effektivare transporter pa mindre vignit beh6vs en annan
strategi. Skogsbruk ar ett exempel pa en naring dar transporter i huvudsak gar pa andra,
mer glest trafikerade vigar med lagre kvalitet och barighet. Behov finns att utveckla
exempelvis trafikeringstillstand utifran vignatets barighet under vissa givna villkor, till
exempel kopplade till arstid och vaderlek. Utvecklingen gar i riktning mot 6kad
maéluppfyllelse i dessa avseenden.

Det finns pé vissa platser en brist pa uppstéllningsplatser for vigtransporter for att klara
gillande kor och vilotider. Eventuellt kommer dtgarder for lamplig skydds- och
siakerhetsniva pa rastplatser pa motorvag att kriavas beroende pa hur kraven tolkas inom
forordningen om TEN-T.

Det pégar en hel del forsknings- och utvecklingsarbete for att effektivisera godstrafiken,
bland annat planeras demonstrationsprojekt med eldriven godstrafik pa vig. Beroende pa
hur dessa projekt utvecklas kan nya losningar komma att introduceras i storre skala de
kommande decennierna.

Urbana transporter

E-handel och den 6kade konsumtionen genererar transporter, vilket sarskilt paverkar
befolkningstita regioner. Koncentrationen av transporter vintas oka sarskilt pa vag- och
jarnvagsinfarterna i de mest folkrika stadsregionerna, och pa de viagar och banor som
forbinder dem med varandra, samt vid storre jarnvigsstationer, flygterminaler och
kollektivtrafikens bytespunkter. Belastningen vintas ocksa 6ka i och intill stora
kombiterminaler och hamnar. Placering av terminaler f6r omlastning behover ske pa
lampliga platser och anslutningar goras effektivt till befintligt transportsystem. Nya City-
logistik 16sningar i framtiden kan hjilpa till att n& hogre méaluppfyllelse. Har bor man inte
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utesluta nya dnnu oprovade tekniska 16sningar och transportsystem. Det giller bland annat
autonoma fordon, mdjligheten att genomfora leveranser av varor med dronare etcetera.

Sjofart

For sjofart finns outnyttjad kapacitet. Brister finns i effektiva omlastningar och tidsaspekter.
Det 4r en brist att inte sjotrafik (kustfeeder och inre vattenvigar) lyckas med att ta
marknadsandelar och bli ett komplement till jirnvag och ett alternativ till vagtransporter.
Omvirldsanalysen ger dock att snabbast volymokning av godstransporter fram till 2050 blir
mot Osteuropa, sirskilt for vigtransporter. Det betyder att hamnar lings stersjokusten
med landanslutningar och terminaler kan véntas f& jamforelsevis snabbare 6kning av
transportflodena, vilket kan foranleda atgirdsbehov. Okade volymer p sjofart kan ocksa
leda till bristande farledskapacitet vid hamninloppen.

Flyg

For flyget bedoms kapaciteten vara tillracklig inom 6verskéadlig tid.

Punktlighet

Punktligheten ar avgorande for transportkopare och transportutforares fortroende for
godstrafiken pa jarnvag. Brister i punktlighet beror till storsta delen pa bristande kapacitet
och bristande robusthet. Konsekvenserna blir att andra, mindre miljévénliga
transportldsningar viljs om s ir mojligt. Aven omlokalisering av foretag kan bli foljden.

Jarnvag

Efter ndgra ar med forbattrad punktlighet for jarnvagen forsimrades den igen 2014. Det
finns en stor efterslapande underhéllsskuld som orsakar en hel del fel i anlaggningen. I nu
gillande nationell plan ges storstadsomradena hogsta prioritet for att ta igen den skulden. I
andra hand prioriteras de stora straken som férbinder storstadsomradena och i tredje hand
resten av natet. Om man tittar framét finns det darmed hopp om forbattringar pa vissa delar
av natet, medan risken ar stor att felfrekvensen 6kar pa andra delar, som ar viktiga for
godstrafiken. Drift och underhall pa jarnvag av infrastruktur och rullande materiel ar av
avgorande betydelse och de 6kade insatser som gors for narvarande kommer sannolikt att
resultera i totalt sett forbattrad punktlighet pa nagra ars sikt eftersom de mest trafikerade
delarna prioriteras. Men for att nd mélet pd 95 procents punktlighet &r 2020 behéver
trenden bli starkare och underhéllsskulden tas om hand pd ménga fler delar av nétet.
Dessutom kommer den forvintade efterfrageckningen sannolikt att kriva dnnu storre
insatser pa medelldng och lang sikt.

Vag

I vagtrafiken ar kapacitetsbristerna i huvudsak koncentrerade till storstadsomradena i
rusningstrafik och resulterar i forlingda restider. Inom ramen foér TEN-T ska stomnétet for
vag har samma likvardiga kvalitet och standard. For lagtrafikerade delar av stomnatet for
vag har Sverige planerat att begira undantag fran kravet pa motorviag/motortrafikled.

Robusthet

En robust anldggning har avgérande betydelse for kvaliteten p& niringslivets transporter.
Brister i formagan att std emot och hantera stérningar kan i stort indelas i tre kategorier,
vader-/klimatrelaterade, nedsliten anlaggning/aldrande teknik samt brist hos fordon som
resulterar i bristande punktlighet och anvindbarhet. De senaste &ren har vi haft upprepade
tillfdllen med extremt hoga vattenfloden i vissa delar av landet. Det kan inte uteslutas att det
ar en foljd av klimatforandringar och vi méaste vara beredda pé att sddana situationer
kommer att upprepas. Det resulterar i risk for underminerade viagar och jirnvagar samt
rasrisk. Trafiken pa berord viag och/eller jarnviag drabbas av hastighetsnedsattningar eller
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omgjliggors under en period. Regionalt finns kunskapen om vilka delar av
transportsystemet som ar speciellt utsatt for problem till foljd av det.

Jarnvag

Lings jarnvigen har ett projekt bedrivits for att tradsidkra anldaggningen. Fortfarande
aterstar dock vitala bandelar som ar sarskilt utsatta fér nedfallande trid som river ner
kontaktledning och blockerar trafiken. Vissa delar av trafiksystemet pa jairnvig ar ocksa
utsatta for problem med l6vhalka, som orsakar férseningar. Detta far framforallt stora
konsekvenser i relationer med omfattande pendling.

Framfor allt jirnvéagstrafiken drabbas av forseningar eller instélld trafik till f61jd av fel som
uppstar till f6]jd av nedsliten anldggning. Det giller bdde infrastrukturen och den rullande
materielen. Nar det géller infrastrukturen, som Trafikverket ansvarar for, ar det framst
kontaktledningar, signalanlaggningar samt spar och vixlar som lider av eftersatt underhall.
Sedan marknads6ppningen av jirnvéigen har fler aktorer tillkommit vilket skapat en
marknad for begagnade vagnar och lok. Underhéllet av dessa ar inte alltid det basta och det
bidrar till att storningar i systemet uppstér. Detta &r en brist som 4gs av fordonsdgarna men
dar Trafikverket mojligheter att agera som kravstillare bor utredas.

Vag

I viagsystemet finns vissa avsnitt som ar sarskilt utsatta for vadrets makter. Till exempel
finns ett antal backar dér tunga fordon ofta blir stdende och blockerar trafiken vid besvirligt
vintervaglag. Det finns ocksa vigar som ar sarskilt utsatta for snodrev. Tjillossning ar ett
annat aterkommande problem pa delar av vagnitet. Det dr framfor allt den tunga trafiken
som blir lidande av det. Mildare vintrar har 6kat pa temperaturvariationen s.k.
nollgenomgéngar vid norrlandskusten och sédra Norrland. Detta ger 6kad risk for halka
men ytskiktet pd vigarna bryts ocksd ned snabbare vilket ger ett 6kat behov av underhall.

Internationella samarbeten — godskorridorer, Fehmarn balt

For att transportsystemet ska kunna bidra till att stirka det svenska naringslivets
internationella konkurrenskraft ar det viktigt att sdkerstilla samordnade
kvalitetsforbattringar av transportinfrastrukturen utifrdn de handelsforbindelser Sverige ar
beroende av. Genom att koordinera insatser utifrén ett grainsoverskridande
korridorsperspektiv utvecklas transportsystemet pa ett sitt som battre méter det geografiskt
perifera men ekonomiskt integrerade svenska naringslivets transportbehov. Exempelvis
maste Sverige fortsitta att vara en aktiv part for att astadkomma 6kad tégldngd, barighet
och metervikt i den internationella jarnviagsgodskorridoren mellan Sverige, Danmark,
Tyskland och s6derut. Anpassningar som mojliggor saval langre som tyngre tag i
gransoverskridande relationer bidrar till att jarnvigens konkurrensférdelar stiarks, varfor
mer langviga godstransporter kan flyttas 6ver fran vag till jarnvag vilket ar en uttalad
malsittning enligt EUs Vitbok. Som ordférande i styrelsen for Scandinavian—Mediterranean
Rail Freight Corridor har Sverige genom Trafikverket goda forutséttningar for att driva pa
frdgan om en samordnad och standardiserad dimensionering av jairnviagsgodskorridoren.

Behov av information om godsfloden for trovardig planering av strak och noder

I nationella och regionala planerna beskrivs ofta behov av utveckling av infrastruktur i strak
och noder. For att battre kunna prioritera utifran kunskap om nuldge och framtid beh6vs
troviardiga underlag om godsfloden, som nulidge/statistik och i form av prognoser, i strak
och noder. Detta behov finns hos Trafikverket och de aktérer som vi samverkar med sésom
regioner, kommuner, lan och néringsliv. Trafikverket behover ocksa ett battre underlag om
noder och floden Gver och mellan noder, start- och mélpunkter. Med ett bra statistik- och
prognosunderlag har Trafikverket storre mojligheter att analysera varfor transporterna gar
som de gor. Trafikverket kan da sikrare gora insatser utifran ett metodiskt och strategiskt
arbete.
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Naringslivets personresor — bestksnaringen

Kvaliteten for naringslivets transporter giller inte bara gods. Tjanstesektorn ar vixande och
beroende av personresor. Besoksnéringen ar en av Sveriges viktigaste naringar med 284,4
miljarder i total konsumtion, 173 000 sysselsatta, 105,7 miljarder kronor i exportviarde och
motsvarar 3 procent av Sveriges totala BNP (Fakta om Svensk turism, Tillvaxtverket 2013).

Turismens exportvarde (utlandska besckares
konsumtion i Sverige) i jamforelse med exportvarden for
nagra viktiga varuomraden (I6pande priser, miljarder kronor)
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Diagram 1. Turismens exportvarde.

Besoksnaringen ar viktig ur ett regionalt utvecklingsperspektiv. En forutsiattning for att
kunna utveckla besoksnéringen ar att kvantitet och kvalitet pa utbudet av resmdjligheter pa
och i ndrheten av besoksmalet eller destinationen forbattras. Trafikverkets insatser idag for
besoksniringen ar samarbete med Tillvaxtverket och andra myndigheter géllande fem
utpekade destinationer och 6vriga viktiga destinationer géller kvaliteten pa védgar och
jarnvagar viktiga strak och noder, trafikinformation, bytespunkter, handelsomraden samt
insatser vid storre evenemang.

For att kunna fa till mer hallbara resor sd maéste vi titta pa bade till/fr&n med
anslutningar/byten och inom destinationen samt fa till ett utokat samarbete mellan
utvecklande turistdestinationer och kollektivtrafiken.

For att attrahera den internationella besoksniringen dr nationella och regionala flygplatser
av stor betydelse.

26



Regional och internationell tillganglighet

Tillgdangligheten forbdttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
lander

De storsta utmaningarna i relation till malet ér att
Hantera den 6kande skillnaden mellan tillvixtcentra och 6vriga delar av landet
Sakra en acceptabel/tillfredsstillande tillganglighet pa landsbygd

e Anropsstyrd trafik

Knyta ihop regioncentra med varandra pé ett effektivt och héllbart satt

e Kollektivtrafik

Forbattra forbindelserna med grannlidnder och 6vriga omvérlden

e Samplanering med grannldnder
e EU
e Flyg och firja

Sveriges 290 kommuner har olika forutsattningar. I storstadsomrédena och stora delar av
angriansande omraden finns god tillgdnglighet till olika resmal. Tillgdnglighet till service av
olika slag ar hogst i storstdder och deras fororter samt i storre stader. I
landsbygdskommuner ér tillgingligheten betydligt simre.

Omkring 200 av landets kommuner har god eller acceptabel tillgdnglighet till alla de resmaél
Trafikverket miter for interregionala resor. Ytterligare ett 50-tal har vissa brister och ett 40-
tal kommuner har stora tillginglighetsbrister.

Aven under 6verskadlig framtid kan storstadsomradena och striken mellan
storstadsomradena klara en god eller atminstone acceptabel tillgdnglighet for interregionala
och internationella resor. Tillgingligheten forbattras ytterligare genom satsningar pa nya
jarnvigar och forbéttringar i vignitet. Aven lings Norrlandskusten kan en relativt god
tillgdnglighet uppratthallas genom fortsatta jirnvagssatsningar och en barkraftig flygtrafik.
Efterfragan pa snabba effektiva forbindelser mellan regioncentra kommer att 6ka.

I de mer perifera omradena kommer tillgdnglighetsbristerna att férviarras. Manga
kommuner framst i Tornedalen, Norrlands inland och ldngs landgransen mot Norge har
stora brister i tillgangligheten och samtidigt en kraftigt minskande befolkning. I de 40
kommuner som har den simsta tillgdngligheten har befolkningen sedan 1950 minskat med i
genomsnitt 30 procent, manga avdem med 6ver 50 procent. Detta samtidigt som
befolkningen i riket kat med 38 procent. I Overkalix och Asele har 63 procent forsvunnit,
nistan tva tredjedelar av befolkningen. Eftersom det frimst ar unga som flyttar fran
kommunerna dr medeléldern dessutom hog, vilket kommer att ge en fortsatt
befolkningsminskning i flertalet av dessa kommuner. 26 av kommunerna har under 10 000
invanare, fyra av dem har mindre dn 3000 invénare.
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Befolkningsdifferens pa kommunniva 2006-2030
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Figur 3. Befolkningsutvecklingen per kommun 2006—2030 (Trafikverket, Forutsattningar och
persontransportprognos i JA i kapacitetsuppdraget, 2012-03-15)

Vissa orter i dessa omréaden, frimst turistorter som exempelvis Are och Silen, har en
gynnsam utveckling av naringslivet samtidigt som befolkningen i kommunerna 4ndé
minskat sett 6ver hela perioden. Sdsongen for turism &r kort och merparten av
turistresandet sker i allmanhet pa annat satt an med reguljar kollektivtrafik. For den bofasta
befolkningen 4r dirmed resméjligheterna inda begrinsade. Aven om vissa turistorter i
fjallen har en relativt god utveckling avfolkas stora delar av skogslandet mellan kusten och
fjallen alltmer.

Aven vissa orter med gruvniring, till exempel Kiruna, har haft en férhallandevis god
utveckling. Styrkan i den fortsatta utvecklingen beror pa gruvniringens framtida utveckling.

Tillgéngen till flyg har betydelse for tillgdngligheten mellan regioner i Sverige och mellan
Sverige och andra lander. Flygkapaciteten i Sverige bedoms vara tillracklig till 2030. For
Stockholm géller denna bedémning den sammanlagda kapaciteten pa Arlanda och Bromma.
Brommas reguljara trafik bedoms inte i sin helhet kunna hanteras pd Arlanda med dagens
trafikbild. (Trafikverket 2013:107, Trafikprognos for svenska flygplatser 2030.)

Upphandlingar i offentlig regi ar en forutsattning for att uppréatthélla en grundlaggande
tillgidnglighet med flyg i ett antal inrikes relationer utan kommersiellt barkraftig trafik.
Trafiken ger forutsattningar for enskilda regioner att leva och utvecklas, men ska vara
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samhillsekonomiskt motiverad. En faktor av betydelse for enskilda flygplatser och darmed
mojligheten att uppratthalla flygtrafik 4r den svara ekonomiska situation som rader for
flertalet ickestatliga flygplatser med linjetrafik. (Trafikverket 2013:107)

Nya hoghastighetsjarnvigar kan pa lang sikt paverka efterfrdgan pé flygtrafiken i vissa
relationer. Den beslutade delen av Ostlinken mellan Jéarna och Linkoping bedoms dock inte
paverka flygtrafiken. (Trafikverket 2013:107)

Ett sitt att forbattra tillgdngligheten i de kommuner som samtidigt har en liten och
minskande befolkning och stora tillgdnglighetsbrister utan att det kostar alltfor mycket ar
att avtala om anropsstyrd trafik. Trafiken gér enligt tidtabell men endast da det finns en
efterfrigan. Eftersom befolkningen i de aktuella kommunerna ir liten finns inte efterfrigan
som racker till att kora turer varje dag, men behovet finns av resmdjligheter. Forsok med
anropsstyrd trafik till flygplats genomfors, men det skulle dven kunna gilla linjer som
ansluter till exempelvis storre jairnvéagsstationer eller till relativt narliggande interregionala
malpunkter. Eftersom sddan anslutningstrafik i allméanhet sker inom ett lan &ven om
avstanden ar 1dnga méste den ske i samverkan med berdrd regional
kollektivtrafikmyndighet.

Malen kan nés i de delar av landet som uppvisar tillviaxt, men blir allt svarare att na i 6vriga
delar av landet.
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Anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning

Transportsystemet utformas sd att det dr anvdndbart for personer med
funktionsnedsdttning.

De storsta utmaningarna i relation till malet ér att
Utforma tjanster och fysiska anldggningar ur ett "hela resan-perspektiv”

e Samverkan/samordning
e Fortsatta atgarder i infrastruktur, pa fordon och i informationssystem

Etablera ett forhéllningssitt som inte bygger pa siarlosningar

o Tillgdnglighet, anvindbarhet och bekvamlighet for alla

Anviandbarhet for personer med funktionsnedsittning kraver att alla delar i
transportsystemet som dr ndédviandiga for att genomfora en resa fungerar; information,
fordon, bytespunkter och 6vrig infrastruktur. Detta giller i hela landet, bade i stdder och pa
landsbygd. En enda felande ldnk kan gora resan omojlig att genomfora for en person med
till exempel nedsatt rorelseforméga. Den svagaste lanken avgor hur tillginglig resan i sin
helhet ar.

I vasentliga delar skiljer sig de utmaningar som relaterar till denna malprecisering dirmed
inte frin de utmaningar som giller mal for medborgarnas resor i 6vrigt. Utformning av de
fysiska anldggningarna, fordon och de tjanster som levereras méste vara anpassade utifran
ett helhetsperspektiv, vilket forutsatter att aktorerna ar samordnade och att insatser
genomfors i hela kedjan. Trafikutskottet har i en uppfoljning av transportsystemets
tillgianglighet for funktionsnedsatta konstaterat att mycket arbete gors, men att ett problem
ar att insatserna till stora delar inte dr samordnade. (Hela resan hela aret! En uppfoljning av
transportsystemets tillganglighet for personer med funktionsnedséttning, 2013/14:RFR5)
Aven bedémningsgrunder och standarder skiljer sig 4t mellan olika aktorer.

Regeringen har antagit en funktionshinderpolitisk strategi. Den innehéller tre delmal som
ska slutrapporteras 2016:

Delmél 1: Bytespunkter inom det nationellt prioriterade natet av kollektivtrafik ska i 6kad
omfattning kunna anvindas av personer med funktionsnedséittning. Under tidsperioden
2011-2016 ska etapp 2 av nitet atgirdas.

Delmal 2: Samverkan mellan berérda aktorer inom transportsektorn ska 6ka och
effektiviseras for att uppna inriktningsmalet

Delmal 3: Andelen personer med funktionsnedsattning som upplever att de har méjlighet
att anvianda transportsystemet ska oka

Sammantaget bedoms utvecklingen fér narvarande gé i en positiv riktning mot malet. (Trafa
2015:7). Forutsittningarna for att personer med funktionshinder ska fa tillgang till
transportsystemet pa samma villkor som alla andra ar dock en fortsatt utmaning. Det kan
inte uteslutas att det kommer en fortsattning med nya etappmal efter 2016.

Personer med funktionsnedsittningar reser mindre dn befolkningen i 6vrigt. Personer med
rorelsenedsattning reser minst, tatt foljt av personer med synnedsittning.
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For regionalt resande visar undersokningar att personer med funktionsnedsittning reser 19
procent mindre relativt 6vriga befolkningen. For fardsatten till fots, cykel eller allman
kollektivtrafik ar skillnaderna storst. Endast skolskjuts, fardtjanst och taxi anvinds i storre
utstrackning av personer med funktionsnedsattning. Skillnader gar ocksa att urskilja for
olika &ldersgrupper. Barn i dldrarna 6-17 ar med funktionsnedsittningar reser 27 procent
kortare striacka per capita jamfort med jimnériga utan funktionsnedsattning. Personer 6ver
65 med funktionsnedsittningar reser ocksé betydligt mindre 4n sina jimnariga. (Trafa
2015:7)

Bil 4r det vanligaste firdmedlet, och for minga personer med funktionsnedséittning kan bil
tillgodose behovet av mobilitet, eventuellt genom anpassningar av fordonet. Personer med
funktionsnedsattning ska dock inte beh6va héanvisas till bil. Nar bil inte utgor nagot
alternativ, exempelvis fér personer under 18, ar kollektivtrafikens anvandbarhet sarskilt
viktig.

Personer med funktionsnedséattning utgor inte en enhetlig grupp. Anvindbarheten skiljer sig
séledes i forhéllande till de olika funktionsnedséttningarna, vilket medfor olika krav pa
transportsystemet. Personer med rorelsenedsittningar har till exempel svart att pa egen
hand ta sig till samt pa och av tag eller bussar. Synskadade kan ha problem att forflytta sig
inom en station eller ta del av skriven information. I sammanhanget kan noteras att Sverige
har en dldrande befolkning, och att behovet av anpassningar kan generellt forvintas 6ka i
takt med att antalet dldre resenirer 6kar. (Rapport fran Riksdagen, 2013/14:RFR5)

Generellt 6kar insatser som forbattrar anvandbarheten for funktionshindrade
bekvamligheten for samtliga resenérer. Bussar med ldggolv i tatortstrafik ger exempelvis
okad tillganglighet for alla resendrer, &ven om anpassningarna initierats med
funktionsnedsatta som malgrupp. Det som dr en bekvamlighetsfaktor for en resenir kan
emellertid vara avgorande for om en resa ar majlig eller inte f6r en person med
funktionsnedsittning. En framgangsfaktor for att utvecklingen ska ga mot funktionsmaélets
preciseringar, sivil "medborgarnas resor” och “funktionshindrades anvindbarhet” ar att
dessa synergier synliggors och blir en naturlig utgangspunkt for hur "problem”,
“utmaningar” och "méal” formuleras och adresseras. En utmaning bestér i att etablera ett
forhéllningssitt som inriktar sig pa att identifiera forbattringar och 16sningar for alla, det
vill sdga inte bygger pa att funktionshindrades anvindbarhet ska tillgodoses genom
sirlosningar. Detta forhéllningssétt behover bli en integrerad del och utgangspunkt i
planeringen. En anpassning av transportsystemet minskar ocksa behovet av sirskild
kollektivtrafik och medfor stora besparingar for samhillet.

Uppgifter som redovisas av Trafikanalys pekar mot att anvindbarheten i kollektrafiken
forbattrats under senare ar. Andelen fordon i kollektivtrafik med anpassningar for personer
med funktionsnedséttningar har 6kat, och atgarder for funktionsnedsatta genomfors pé
bytespunkterna. (Trafa 2015:7)

I Nationell plan for transportsystemet finns mél for anpassningar av jarnvagsstationer och
busshéllplatser. Minst 150 jarnvigsstationer och 2000 busshéllplatser ska vara anpassade
senaste 2021. I den langsiktiga planen har medel avsatts for att mojliggora att de uppsatta
malen nas. Bedomningen &r att resterande busshallplatser och stationer dtgiardas inom
planperioden (har 2021). Detta kraver dock att dtgarder genomfors i en snabbare takt dn
hittills.

Aven andra tgirder som forbittrar anvindbarheten for funktionsnedsatta genomfors eller
ingdr i nuvarande planer, diribland forbattrad trafikinformationsutrustning.

Trafikinformation har identifierats som ett bristomréade for funktionshindrades
tillgénglighet till transportsystemet. Men behoven av forbittrad information ar inte
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begrinsad till trafikinformation. Aven information om tillgéinglighet i fordon och p&
bytespunkter behover forbattras. Mojligheten att byta mellan de olika trafikslagen upplevs
som en svag lank. De fysiska forutsittningar for tillganglighet som avgors av
anldggningarnas utformning, tillgéngen till ramper, hissar etcetera ar en
grundforutsiattning, men fokus i arbetet for 6kad anvandbarhet har i hog grad fokuserat pa
denna typ av fysiska l6sningar. Andra aspekter, sdsom information om anviandbarheten
behover ocksa beaktas for att transportsystemet ska kunna bli tillgangligt pa lika villkor for
alla. Tillgdngen till kollektiva firdmedel avgors ocksa av mojligheten att kopa biljetter.
Enklare biljettkop for alla resendrer har lyfts fram som en forutsattning for att forbattra
funktionsnedsattas tillgédnglighet till transportsystemet. (Rapport frin Riksdagen,
2013/14:RFR5)

Generellt kravs nara samverkan mellan flera parter for att hela reskedjor ska bli anviandbara.
I arbetet for fortsatta anpassningar av den regionala kollektivtrafiken har de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna en viktig roll. Myndigheterna har ett 6vergripande ansvar for
att verka for att kollektivtrafiken anpassas sa att den ar tillgénglig for alla resendrsgrupper.
Till myndigheternas uppgifter hor ocksa att precisera tidsbestimda mal f6r anpassningar av
kollektivtrafiken samt peka ut bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgdngliga.

Sammantaget kan konstateras att maluppfyllelsen gér i rétt riktning, men mycket aterstar
och genomforandetakten behover 6ka
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Barns mdjligheter att anvanda transportsystemet

Barns mdjligheter att sjdlva pa ett sckert sdtt anvdnda transportsystemet, och vistas 1
trafikmiljoer, okar.

De storsta utmaningarna i relation till malet ir att
Samordna transportsystemet med lokalisering av bostider, skolor och fritidsaktiviteter
e Samhillsplanering (som ocksé ger barn delaktighet och inflytande)

F4 fordldrarna att kinna sig trygga med sina barns trafikmiljo

Malet innebér att barn i 6kad utstrackning ska kunna forflytta sig pd egen hand, utan att
vara beroende av vuxna som f6ljer eller skjutsar dem. Mélsattningen kraver sdlunda god
tillgdnglighet for barnen i egenskap av fotgéngare, cyklister eller kollektivtrafikresenérer.
Forbattrad tillganglighet ska forenas med malet att 6ka sdkerheten for barn i trafiken. Med
barn avses har personer som inte fyllt 18.

Barns rorelsefrihet avgors inte enbart av den mojliga tillgdngligheten, utan beror dven av i
vilken utstrackning fordldrarna later barnen rora sig sjalvstandigt i trafiken. Om fordldrar ar
oroliga for att deras barn kan skadas i trafiken eller utsittas for andra faror, kan rorligheten
minska. Studier av barns anviandning av transportsystemet visar att dagens foraldrar i lagre
grad dn tidigare later barnen ta sig till och fran skola eller fritidsaktiviteter pa egen hand.
Studier frdn mitten av 1980-talet visar att ndstan alla barn i dldern 77-9 da fick ta sig
sjalvstiandigt till och frén skola eller fritidsaktiviteter. 2012 hade andelen sjunkit till mindre
an halften.

En stor del av barns resor ar resor till och fran skolan. Till foljd av det fria skolvalet har
elevernas rorelsemonster blivit mer komplext eftersom elever inte alltid gar i den skola som
ligger narmast. Andelen foraldrar som uppfattar barnens skolvig som trygg har minskat
under senare dr. Drygt hilften av férdldrarna bedomer skolvigen som siker och knappt
hilften som oséker. Samtidigt har andelen resor med bil 6kat. Under samma period har
andelen resor till fots minskat. En stérre andel av de barn som gar eller cyklar till skolan
foljs ocksa av en vuxen. Utvecklingen vad géller barns sjélvstindiga anvindning av
transportsystemet gar siledes inte i riktning mot malet.

Vid indelning av ortstyp ar det barn i storstdder och storre stader som gér och cyklar i storst
utstrackning till skolan. Det dr ocksé de barn som har kortast avsténd till skolan. Nistan
hélften av barnen i storstad har en kilometer eller mindre till skolan. Av de fordldrar som
beskriver skolvigen som mycket otrygg ar storst andel i forortskommuner till storre stader.

Nar foraldrar i 6kad utstrackning skjutsar barnen medfor det ocksa att biltrafiken ckar vid
skolor eller vid andra platser dit barnen reser, vilket kan paverka sakerheten negativt.

Barns sjilvstandiga anvandning av transportsystemet har inte 6kat pa det siatt som malet
anger. Daremot kan antalet barn som dodas i trafiken konstateras ha minskat kraftigt under
de senaste decennierna. Under 1900-talet med bilismens framvixt 6kade antalet dédade
barn i trafiken och kulminerade under 1960-70 talen dar vissa ir 6ver 200 barn dédades i
trafiken. Sedan 1970 talet har den storsta minskningen av dédade barn skett i de yngre
aldersgrupperna. Utifrén att barn var en mycket utsatt grupp i trafiken 6kades samhillets
och inte minst foraldrars insikter om trafiken risker.

33



Mindre exponering kan vara en forklaring till farre trafikolyckor dar barn skadas eller dodas.
Det ar alltsé viktigt att en fortsatt minskning av antalet olyckor kombineras med 6kad
sjalvstandig forflyttning.

Barns resor ar i allt vasentligt lokala. Det ar alltsa framfor allt dtgarder inom kommunerna
som forbattrar barns tillgdnglighet och sdkerhet. Flera projekt dar barn och unga ges
inflytande 6ver utformning och atgarder som ber6ér dem lokalt har genomforts under senare
ar. Det kan ses som ett led i en utveckling dar barns behov beaktas och integreras allt mer i
samhaillsplaneringen, och dar anpassningar och atgérder gors utifrdn barnens behov och
forutsattningar.

Urbanisering och fortatning ar trender som bedéms fortsiatta under lang tid framéver.
Alltfler barn kommer att bo i storre stader och forortskommuner dar kommuner ar
vaghaéllare. Fragor som lokalisering och skolor och fritidsaktiviteter, méjlighet for barn att
pa egen hand ta sig till dessa aktiviteter ar viktiga fragor bade pa kort och lang sikt.
Problemet med framforallt skolor pd landsbygden &r att de kan ldggas ner med vikande
elevunderlag.

Storst andel fordldrar som bedomer skolvigen som otrygg ar de som bor i forortskommuner.
Samtidigt ar det i forortskommuner som det finns stérst andel barn, och det ar
forortskommuner tillsammans med storstider som kommer ha den storsta
befolkningsokningen. Utifran att 6ka barns mdjlighet att pa egen hand forflytta sig i
vagtransportsystemet ar det viktigt att genomfora trygghetsskapande och
trafiksdkerhetsatgirder i forortskommuner.

Barns mojlighet att kunna anvinda transportsystemet, sirskilt for yngre barn baseras i stor
utstrackning pa om foraldrar uppfattar den nira miljon som lamplig for barn eller inte.
Sverige ar varldsledande utifran antal dodade barn i forhallande till befolkningsstorlek,
beroende pa manga olika faktorer bland annat att trafikmiljon har férbattrats, men dven
beroende pa forildrars 6kade riskmedvetenhet vilket har lett till minskad rorelsefrihet for
barn.

De satsningar som beskrivs i nationell plan och ldnsplanerna f6r satsningar pa cykelvagar
kan bidra till att barn dven kan anvinda dessa vigar. For att kunna bedoma i vilken
omfattning detta paverkar barn kravs kunskaper om var barnen bor, var barns malpunkter
finns samt hur manga barn som &r berérda. Utan denna kunskap ar det inte mojligt att
bedéma hur stor paverkan dtgiarderna har.

Ett omrade som tidigare inte dr berort ar trafikforordningar m.m. Ett exempel ar
skolskjutsférordningen som idag omfattar ungefar hilften av barnen som aker buss till och
fran skolan beroende pé att forordningen géller endast de barn som dker med sarskilt
upphandlad skolskjuts, inte de som &ker med den ordinarie linjetrafiken. Genom att ta fram
beskrivningar och genomf6ra undersokningar kan Trafikverket ge underlag till olika beslut
som Okar sdkerheten och tryggheten for barn och darigenom 6kar deras mojligheter till
sjalvstandiga forflyttningar i vagtransportsystemet.
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Jamstallt samhalle

Arbetsformerna, genomforandet och resultatet av transportpolitiken medverkar till ett
jamstdllt samhdlle.

De storsta utmaningarna i relation till malet ir att
Utjamna skillnader i méns och kvinnors mdjligheter till arbetspendling

e  Forbattra tillforlitligheten och attraktiviteten i kollektivtrafiken
e Oka forutsittningarna for arbetspendling/vidgade arbetsmarknader
e Inkludera olika varderingar i utvecklingen av framtidens transportsystem

Beakta andra aspekter som integration och inkludera alla grupper.

Malpreciseringen for jaimstilldhet i transportpolitiken bor ses i kontext med den generella
jamstalldhetspolitikens 6vergripande mal att “kvinnor och mdn ska ha samma makt att
forma samhdillet och sina egna liv”. Det handlar rimligen bade om att ta tillvara
mojligheterna (makten) att 6ka egenmakten och paverkansmakten, men ocksa att férdela
dessa mojligheter rattvist mellan konen.

Transportsektorn spelar en viktig roll for att kvinnor och méan ska ha lika mgjligheter att
forma sambhillet och sina egna liv. Kollektivtrafik, bil, cykel och ging ar medlen for att ta oss
till arbete, skola eller fritidsaktiviteter och darmed delta i samhéllslivet. Ett transportsystem
som erbjuder goda och rittvist fordelade mojligheter for man och kvinnor att fa sina
mobilitetsbehov tillgodosedda ar darfor av stor betydelse for att né ett jamstallt samhalle
och darmed uppna social hallbarhet.

Atgirder som 6kar majligheten att vilja mellan alternativa och attraktiva resalternativ eller
forbattrar tillgangligheten till olika funktioner i samhaéllet, liksom sddana som férbattrar
sdkerheten i transportsystemet, ger generellt positiva effekter for bdde kvinnor och mén, och
kan ddrmed anses ge bidrag till ett mer jaimstallt samhélle. Det ar emellertid inte entydigt
utifran vilka kriterier transportsektorns bidrag till 6kad jamstélldhet ska bed6mas.
Skillnader i resmonster mellan kvinnor och mén speglar skillnader mellan konen i samhallet
i stort. Atgirder som utgar frin sidana skillnader kan i vissa fall ocksa hiivdas uppritthalla
konsbestamda monster.

Gemensamt for bade kvinnors och méns resande ar att personbilsresorna dominerar, men
det finns ocksa skillnader. Méan reser langre strackor regionalt och interregionalt och
anvander i hogre grad bil. Dessa forhallanden har i stort sett varit oférindrade under senare
ar. Skillnader mellan méns och kvinnors anvandning regional kollektivtrafik har ddremot
minskat under senare ar. (Trafa 2015:7)

Aven reseirendena skiljer sig mellan min och kvinnor. Min #gnar cirka 20 procent mer
restid 4n kvinnor till Arenden som relaterar till arbete eller skola, men cirka 10 procent
mindre restid dn kvinnor for inkop och andra servicedrenden. (Trafa 2015:7)

Eftersom bilresorna &ar s dominerande innebar attraktiva alternativ i form av kollektivtrafik
gang och cykel 6kade mojligheter (6kad makt) att utforma véira liv. Inte minst bor finans
relativt goda mojligheter att 6ka arbetsresorna med attraktiv kollektivtrafik, da dessa ofta ar
av regelbunden natur och dar resandet oftast sker utan eller med endast latt bagage. Att
sdkerstilla punktligheten i kollektivtransporterna ar darfor viktig jamstalldhetsfraga. God
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kollektivtrafik gynnar generellt bida konen, men eftersom farre mén dn kvinnor idag reser
kollektivt skulle detta fraimst 6ka mannens alternativa resmojligheter,

Skillnaderna i resmonstren speglar ocksa en skillnad i méns och kvinnors tillgang till
arbetsmarknader. Kvinnor har generellt mindre arbetsmarknadsregioner och darmed i
praktiken farre jobb att vilja mellan. Goda forutsiattningarna for héllbar pendling genom
regionala kollektivtrafik, inte minst i potentiellt vixande funktionella regioner kan ge bidrag
till forbattrad jamstalldhet, samtidigt som den 6kade tillgangligheten sker pi ett
miljomassigt mer héllbart sitt &n genom bilforsérjning och ofta da via ensambilism. God
regional kollektivtrafik gynnar generellt bida konen, men eftersom kvinnor har mindre
arbetsmarknadsregioner 4n mén idag skulle detta framst 6ka kvinnornas alternativa
resmojligheter.

Trafikanalys samlade bedomningen ar att mycket lite skett sedan malet antogs, bland annat
mot bakgrund av skillnaderna mellan méns och kvinnors pendlingsmonster. (Trafa 2015:7)

En viktig aspekt av det transportpolitiska mélet ar jamlikhet i makten 6ver planeringen, och
hur behov och mal formuleras (makten att forma samhallet). Hér sker en utveckling i
riktning mot méluppfyllelse. En stravan i planeringen generellt ar att i hogre grad utgé fran
individens behov och uppfattningar om vad som bidrar till god livskvalitet, vilket ocksa kan
paverka hur mans och kvinnors skilda erfarenheter omhandertas i planeringen. Nar det
giller rekrytering till positioner som arbetar med att utforma och besluta om framtidens
transportsystem finns en positiv utveckling. Fortfarande finns dock problem att uppna
jamstilld medverkan i samrad i samband med investeringsprojekt. Fragor som ror
jamstilldhet integreras dven i arbetet mot 6vriga transportpolitiska mal, exempelvis genom
att statistik delas upp efter kon dér det kan vara relevant.

Skillnader i resmonster mellan kvinnor och mén speglar skillnader mellan konen i samhallet
i stort. Forutsittningarna for att utjamna olikheter i resmonster beror i hog grad pa faktorer
utanfor transportsystemet, exempelvis hur méns och kvinnors arbeten virderas. Atgirder i
transportsystemet som generellt 6kar tillgadngen till funktioner i samhillet, méojligheten att
vilja olika alternativa fardsétt etcetera bor emellertid anses bidra till forutsattningar for
okad jamstalldhet i samhallet. Hur utvecklingen mot ett jaimstallt samhélle ska bedomas ar
dirmed delvis en funktion av hur utvecklingen mot 6vriga transportpolitiska mél ser ut,
bland annat mdjligheten att vilja kollektivtrafik. Fran ekonomisk hushéallningssynpunkt ar
det inte onaturligt att satsa begriansade tillgdngliga resurser med fokus pé trafik med stort
befolknings- och resandeunderlag. Aven fér denna mélprecisering kan det dirfor finnas en
skiljelinje mellan befolkningsstarka regioner och delar av landet dar befolkningstalen &ar
vikande, med risk for bristande utbud av resealternativ och pendlingsmdgjligheter som f6ljd.

Andra aspekter som ocksa bor uppmarksammas ar skillnaderna mellan olika
inkomstgrupper dar 1dginkomsttagare dr mer begrinsade i sina mgjligheter att nyttja
transportsystemet. Deras alternativa 16sningar ar farre och darmed begrinsas deras
potentiella omland. Likasa bor transportsystemets majlighet att bidra till 6kad integration
av invandrare studeras mera. Idag utgor bland annat kulturella skillnader och sprakproblem
begransningar for vissa grupper att anvinda transportsystemet. Inte heller ar utbudet alltid
anpassat for att tillgodose dessa gruppers behov och deras inflytande 6ver utvecklingen ar i
det ndrmaste obefintlig.
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Forutsattningar att vélja kollektivtrafik
Forutsdttningarna for att vdlja kollektivtrafik, [gang och cykel] forbdttras.

(Vi viljer att hantera kollektivtrafik for sig och géng och cykel for sig)

De storsta utmaningarna i relation till malet ér att
Uppritthalla ett tillfredsstéllande utbud av kollektivtrafik pa landsbygd

Astadkomma en samordnad utveckling av bebyggelse, trafiksystem, fordon och
infrastruktur i storstadsomréden och viaxande stader

Branschen formar att erbjuda ett littillgdngligt och relevant utbud som tillgodoser
resendrernas behov ur ett “hela resan-perspektiv”

Stéarka en utveckling dir gdng, cykel och kollektivtrafik ar utgdngspunkten i
planeringen i storstadsomraden och vixande stider

Ta tillvara och hantera teknik- och tjansteutvecklingen inom hela transportsystemet
(inklusive personbilsomrédet)

Sedan négra ar tillbaka finns Regionala kollektivtrafikmyndigheter i varje 1an/region. De har
iuppgift att uppritta regionala trafikforsoérjningsprogram dar de lagger fast malen for den
regionala kollektivtrafiken och anger vilken trafik som ska omfattas av allmén trafikplikt och
kan upphandlas. Darutéver kan kommersiella aktorer etablera kollektivtrafik dar de finner
en marknad for det.

Mycket av de atgarder som behover forverkligas for att nd de mal som sitts i
trafikforsorjningsprogrammen genomfors pa det kommunala vagnatet och det statliga
regionala viagnitet, dar medlen terfinns i linsplanerna. I nationell plan svarar staten for
narvarande for atgarder pé statlig nationell vag och i jairnvagsnatet. Bidrag kan dven ges till
vissa kollektivtrafikanlaggningar.

Utvecklingen av forutsittningarna att vilja kollektivtrafik ar kopplad till och 6msesidigt
beroende av den starka urbaniseringstakt som rader i Sverige. Forutsattningarna ar storst i
viaxande stader och regioner med omfattande arbetspendling. I vixande stader och regioner
finns ytterligare potential genom samverkan mellan atgarder i transportsystemet och inom
andra omraden, bland annat bostadsforsorjning. Utvecklingen mot att i hogre grad
inkludera planering av infrastruktur och trafik med annan samhéllsplanering kan
sammantaget forvintas 6ka bade efterfragan och utbudet av kollektivtrafik. Ett gott exempel
ar Skane, som under ett antal ar har arbetet mycket malmedvetet med en sidan samordning
och astadkommit en kraftig 6kning i kollektivtrafikresandet. Samma utveckling ar pa gang
andra regioner, bland annat delar av Vistra Gotaland, som borjar ifran en 1ag
kollektivtrafikandel, men har héga ambitioner.

Forutsattningarna pa landsbygd varierar kraftigt. Med minskande och dldrande befolkning i
maénga glest befolkade omraden blir det en utmaning att uppratthalla nuvarande utbud av
kollektivtrafik. Trafikflodena ar oftast sma och motiverar séllan stora investeringar. Har
handlar det snarare om att uppratthalla en grundldggande tillganglighet. Det behovs flexibla
system genom lokala/regionala l6sningar som utgar ifran de lokala/regionala behoven.
Region Halland har genomfort ett projekt tillsammans med Smalandsregionerna och
Blekinge som visar pa ett antal alternativa 16sningar.
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Sammantaget har resandet med kollektivtrafik, liksom resornas andel av
persontransportarbetet 6kat under senare ar. Det giéller i synnerhet pa jarnvag. Givet att
anvandningen kan forklaras av forutsiattningarna, tyder statistiken saledes pé att
forutsattningarna for att vilja kollektivtrafik ssmmantaget utvecklas positivt. (se Trafa

2015:7)

Inom Partnersamverkan for forbattrad kollektivtrafik har parterna formulerat ett
overgripande mal om att kollektivtrafikens marknadsandel p4 sikt ska fordubblas. (Aven
Trafikutskottet gav i maj 2015 regeringen ett tillkinnagivande i den riktningen). Som ett mél
pa vigen dit ska antalet resor med kollektivtrafik fordubblas till & 2020. Aven om resandet
med kollektivtrafik 6kar bedoms dock inte detta delmél kunna nds med nuvarande
okningstakt. (Trafa 2015:7)

Utbudet av kollektivtrafik speglar resendrernas mojligheter att vilja kollektivtrafik, och
irliga utbudsokningar kan noteras under en lingre tid. Okningarna i lokal och regional
kollektivtrafik drivs framforallt av utvecklingen i storstadslédnen. Storsta delen av utbudet
bestar av busstrafik, narmare tre fjairdedelar. Eftersom bil anvénds for en stor andel resor
finns mojligheter att 6ka andelen kollektivtrafikresor ytterligare om ratt forutsiattningar
skapas.

Potentialen for okat kollektivt resande om utbudet 6kar bedoms vara god i befolkningstata
delar av landet. Basprognosen visar pa en kraftig tillvixt av det regionala
kollektivtrafikresandet dven fortsattningsvis, fram till 2030. Darefter visar prognosen pa en
lagre tillviaxttakt, men det beror till stor del pa att ndgra nya investeringar dnnu inte finns
beslutade for den tidsperioden som underlag f6r prognosen. Om investeringstakten
fortsitter ar det majligt att tillvaxttakten blir hogre dven fram till 2050, &n nuvarande
basprognos antyder. Det dr dock inte bara investeringar som har betydelse.

Tillvixten inom kollektivtrafikmarknaden under senare ar har i hég grad byggt pa en
utveckling av utbudet. Den framtida utvecklingen kan ocksa komma att bero pa hur
kollektivtrafikbranschen utvecklar och forpackar sina resetjénster.

Den tekniska utvecklingen inom fordonsomradet kan potentiellt paverka férutsdattningarna
for hur medborgarnas mobilitetsbehov tillgodoses, och dirmed péverka kollektivtrafikens
roll i samhillet. Utvecklingen av automatiserade fordon/sjalvkorande bilar kan dndra
forutsattningarna for, och behoven av, kollektivtrafik i de former vi kdnner idag. En annan
utvecklingstendens som indirekt kan paverka forutsattningarna ar efterfragan pa och
tillgdngen till "mobilitetstjanster” som ersitter behovet av egen bil.

Kollektivtrafikbranschen analyserar kontinuerligt vad som paverkar om kollektivtrafiken
valjs framfor andra fardsatt. Analyserna visar att kunskap om hur och niar man kan resa
kollektivt ar den viktigaste faktorn for att fa sidllanresenéarer att vilja kollektivtrafiken. Den
viktigaste faktorn for att 6ka resandet bland regelbundna resenérer ar kollektivirafikens
relevans, det vill sdga att utbudet ar anpassat till efterfragan. (Kundresan i kollektivtrafiken,
2015). Detta skiljer sig delvis fran de faktorer som paverkar nGjdheten bland de som
regelbundet anvander kollektivtrafiken. N6jdheten for denna grupp paverkas i stillet av
kvalitet, punktlighet och kollektivtrafikverksamhetens anseende.

Mojligheten att anvianda buss, tag eller farja som en del i en hel reskedja ar avgorande for
mojligheten att vilja kollektivirafiken. En stor andel av resenirerna uppfattar inte att
kollektivtrafikens avgangstider passar deras behov. Kan relevansen 6ka genom trafikupplagg
som bittre motsvarar resenirernas behov finns forutsattningar att ytterligare 6ka
kollektivtrafikresandet. Latthet att kopa biljetter och kort 4r en annan faktor som en stor
andel av resendrerna ger laga betyg.
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Utbud och beldggning &r generellt lagre utanfor storstadsomradena, men andelen resor som
gors med kollektivtrafik varierar stort. Pa landsbygd ar kollektivtrafikutbudet patagligt
begrinsat, och bil dr det dominerande fardmedlet. Kollektivtrafiken utgor snarast ett
komplement for de tillfillen d4 man inte kan anvidnda bilen. (Trafikanalys rapport 2014:16,
Skilda landsbygders tillginglighet och transportpolitiska utmaningar.) Okad samordning
mellan allmén och sirskild kollektivtrafik, det vill saga forbattrad samordning mellan
resurser som redan finns kan bidra till malet. Utvecklade former for anropsstyrd
kollektivtrafik kan ocksé vara en 16sning for att uppratthalla eller 6ka forutsidttningarna att
kunna vilja kollektivtrafik. For delar av landet med vikande befolkningsunderlag, och ldnga
avsténd till ndrmaste titort, behover analyser av hur befolkningens tillganglighetsbehov pé
langre sikt kan och bor tillgodoses goras med ett uttalat trafikslagsovergripande perspektiv.
Har spelar bil fortsatt en viktig roll.

Forutsattningarna for att uppratthalla ett tillfredsstillande utbud av kollektivtrafik beror
ocksé pé kostnadsutvecklingen, och former for hur kostnader kan tackas. Kostnaderna for
kollektivtrafiken i reala termer har 6kat snabbare 4n bdde transport- och trafikarbetet. Det
innebar att det har blivit successivt allt dyrare att tillhandahélla den trafik som bedrivs.
Aven om biljettpriset 6kat har skattebetalarna fatt st for huvuddelen av kostnadsokningen.
Om trenden stér sig kommer kostnaderna for kollektivtrafiken att 6ka ytterligare under de
kommande aren. (Trender i transportsystemet, Trafikverkets rapport 2014:115). Det innebér
en utmaning for att 6ka utbudet ytterligare, inte minst i de omraden dar utbud och
efterfragan redan idag ar lagt.

Okad trafik och 6kat resande leder till triingsel i systemet, bade i infrastrukturen och
ombord pa tdg och bussar. Kapacitetsbrister dr som storst i storstadsomréadena, framfor allt
i hogtrafik. I Malmo, Goteborg och Stockholm nér kollektivtrafiken kapacitetstaket under
vissa dagar och tider. (Trafa 2015:7) Detta drabbar framst arbetspendlingen.

Vid hogt kapacitetsutnyttjande 6kar risken for storningar, och sirskilt jirnvigen brottas
med punktlighetsproblem. Den bristande tillforlitligheten paverkar framforallt néjdheten,
men dven forutsidttningarna att vilja kollektivtrafik. Nar storningar uppstar ar
trafikinformation sarskilt viktigt, och i dagslaget ar den av otillfredsstillande kvalitet.

I nu géllande planer (nationell och lansplaner) finns atgarder som bidrar till forbattringar i
transportsystemet och ger 6kade forutsattningar for utékat utbud och méjligheter att vilja
kollektivtrafik. Vissa av dessa ger stora lokala effekter pé kort sikt och andra ger effekter pa
medelling till 1ang sikt. Atgirderna inom transportsystemet ir spridda ver landet, men
med ett fokus pé befolkningstita omraden.

Restidsvinster ger exempelvis mojlighet till snabbare arbetspendling. Battre tillgédnglighet
till stationsmiljoer, informationssystem och anpassningar av busshéllplatser dr andra
exempel pa &tgirder som paverkar forutsittningarna att vilja kollektivtrafik. Aven storre
investeringar sdsom Citybanan i Stockholm och Vistldnken i G6teborg, liksom forbattrad
trafikledning och drift- och underhéllsinsatser leder direkt eller indirekt mot samma mal. I
Stockholmsomradet &r de planerade tunnelbaneutbyggnaderna viktiga for att hantera det
okande resbehov som den vixande befolkningen leder till.

Efterfragan pa kollektivtrafik padverkas ocksé av tillgang och efterfragan pa andra
transportsitt. Det gar redan idag att se ett skifte bort fran bilen som utgdngspunkt i
planeringen av vara stader. Stadsplanering och utformningen av trafiksystem utgar i allt
hogre grad fran gaende, cyklister och kollektivtrafik. Om denna trend fortsitter, dar bilen
har en underordnad betydelse, kommer sannolikt kollektivtrafikens roll och forutsiattningar
att stérkas ytterligare. I flera stider har detta redan paborjats, men det dr en férandring som
tar tid. I de storsta stdderna, Stockholm, G6teborg och Malmo finns en medveten striavan att
astadkomma effektivare anvindning av gatuutrymmet genom kapacitetsstarka
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kollektivtrafiklosningar som en integrerad del i arbetet med att forverkliga visionerna om en
attraktiv stadsmiljé som inte domineras av bilar. Aven vattenviigar kan skapa genvigar och
bittre tillgdnglighet och attraktivitet i vissa stader, framforallt Stockholm och Goteborg.
Aven andra stider, till exempel Karlstad, Boris och Lund, har kommit langt i arbetet med
att planera med kollektivtrafik som en strukturerande grundbult i stadsbyggandet. Om
dessa intentioner kvarstar kommer det sannolikt att resultera i 6kat kollektivtrafikresande
till 2030 i dessa stader. Om man antar att sidana planeringsambitioner sprider sig till
ytterligare ett antal stider kommer kollektivirafikresandet att 6ka ytterligare fram till 2050.
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Diagram 2. Trafikarbetet med bil i storstadsomraden och riket total. Bilens dominans i innerstaderna
viker.

I det sammanhanget spelar kollektivtrafikens bytespunkter en avgorande roll. Stationer och
andra bytespunkter ar resendrernas ingang till kollektivtrafiksystemen, och att dessa
lokaliseras och utformas med utgangspunkt fran resendrernas behov av enkel tillgang till
och byte mellan fardmedel har stor betydelse for mdjligheten att vilja kollektivtrafiken.
Detta innefattar ocksé pendelparkeringar som kan bland annat kan ge arbetspendlande
bilister som bor pa platser utan tillrackligt kollektivtrafikutbud mojlighet att nda vélja buss
eller tag delar av resan. Sddana parkeringar kan sjalvklart anviandas dven fér andra dndamal,
som serviceresor. Kanske bor man ocksé 6verviga parkeringsmojligheter intill
busshallplatser pa landsbygd, for att i storre utstrackning majliggéra en kombination av
bil/buss for landsbygdsbefolkningen.

Detta understryker ocksa vikten av att planeringen av bostidder, handel med mera samverkar
och samordnas med planeringen av kollektivtrafiksystemen och infrastruktur. I framférallt
storstadsomradena och andra vixande stdder kravs en samordnad utveckling av
trafiksystem, infrastruktur och fordon for att fa till stind en kapacitetsstark kollektivtrafik. I
synnerhet om efterfragan pa kollektivtrafik skulle 6ka kraftigt genom inférande av nya
styrmedel krivs ett kat fokus pa samordnade insatser for att 6ka utbudet av effektiv och
lattillganglig kollektivtrafik. Stadsmiljoavtal ar ett instrument som kan fa effekter i den
riktningen.

Inom branschen bedrivs ocksa flera utvecklingsprojekt som syftar till att ta fram nya
kollektivtrafiklosningar och férenkla for resenaren, till exempel gemensamma biljett- och
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betalsystem. Samarbetena motiveras bland annat av de fordndrade férutsattningar som
giller pa kollektivtrafikmarknaden till f6ljd av avregleringen av jarnvig som fick full verkan
2012 och den nya kollektivtrafiklagen som tradde i kraft 2012. P4 jarnvig har ett antal nya
foretag som bedriver ldngvéiga persontrafik etablerats. For regional kollektivirafik har
antalet nyetableringar med kommersiell trafik varit timligen begransade. I trafikstarka
relationer och mellan st6rre orter kan utbudet och valmojligheterna for resenirerna komma
att stiarkas genom kommersiella initiativ.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna som finns sedan négra &r har hittills inte medfort
nagra avgorande forandringar for kollektivtrafikresandet, men det kan inte uteslutas att
paverkan blir storre i takt med att de utvecklar etablerade arbetsformer och far mer
erfarenhet.

Basprognoserna 6ver utvecklingen av transportarbetet visar pa kontinuerliga 6kningar av
efterfragan pa kollektiva firdmedel. Det giller i synnerhet tag, men dven buss. Sammantaget
bedoms forutsattningar att vilja kollektivtrafik fortsatt kunna 6ka. Utvecklingen skiljer sig
dock i olika delar av landet. Den stora skiljelinjen kan forviantas ga mellan landsbygd med
vikande befolkningstal, dar utbudet kan riskera férsamras ytterligare, och vixande stéider,
dir utbudet och forutsittningarna att vilja kollektivtrafik kan forvantas 6ka pa bade kort
och lang sikt.

Tillvaxt personkm  Tillvdxt personkm

Fardmedel 2010-2030 2030-2050

Langvaga bil 18% 14%
Langvéga tag 47% 16%
langvaga buss 14% 7%
Flyg 20% 7%
Summa langvéga 23% 14%
Regional bil 28% 19%
Regional tag 52% 23%
Regionalt 6vrig spar 29% 18%
Regional buss 7% 13%
Regionalt Ovrigt 14% 6%
Summa regionalt 26% 18%
Summa bil 25% 18%
Summa tag 50% 19%
Summa buss 9% 11%
Totalt transportarbete 25% 16%

Tabell 1. Tillvaxt i transportarbete enligt Trafikverkets basprognos 2030
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Forutsattningar att valja gang och cykel
Forutsdttningarna for att vdlja [kollektivtrafik,] gang och cykel forbdttras.

(Vi véljer att hantera kollektivtrafik for sig och gang och cykel for sig)

De storsta utmaningarna i relation till malet ér att
Astadkomma helhetsplanering och koordination
e Samhillsplanering (lokalisering, samhallsstruktur, sammanhéngande nét)
e Samordna insatser mellan stat och kommun
Starka cykel och gdng med
e Gena och upplysta gangvagar
e  Gena och upplysta cykelviagar
e  Cykelparkeringar vid bytespunkter och arbetsplatser

e Framkomlighet i titort — prioritera cykel
e Saker utformning

Drift- och underhéll

Den viktigaste begrdnsningen i de studier som genomférs inom cykelomradet
dr bristféllig metodik, exempelvis att det saknas fére och eftermdtningar,
kontrollgrupper m.m. Ddrfér kan det vara svdrt att avgéra vad som ér orsak
och vad som dr verkan. Dérfér bor forskningséversikter tolkas med viss
forsiktighet

John Pucher, Jennifer Dill, Susan Handy 2010

I precisering till funktionsmalet for tillgdnglighet anges att forutsattningar for att vélja
kollektivtrafik, gdng och cykel ska forbattras. Hinsynsmalet anger att omkomna ska
halveras och antalet allvarligt skadade ska minskas med en fjardedel mellan &ren 2007 till
2020. Ar 2007 dédades 33 cyklister och ca 1 800 skadades allvarligt. Se vidare under
Hansynsmaélet — Trafiksidkerhet.

Sedan ldange finns en bred politisk samsyn i Sverige kring att forbattra forutsattningarna for
att 6ka andelen gang- och cykelresor av det totala persontransportarbetet. Eftersom en stor
andel av bilresorna ar kortare dn 5 km borde det finnas en stor potential att vinna 6ver en
del av dessa till cykel och géng. Det ar dock svért att pdvisa ndgon Gvergripande positiv
trend. Vissa lokala méitningar visar en 6kning av antalet cyklister, men enligt den nationella
resvaneundersokningen ar cyklingens andel oférandrad sedan slutet av 1990-talet.
Potentialen for att 6ka andelen cykling finns framst i storre stader.

Det finns en kunskapsbrist inom omrédet cykel. Uppgifter om vilka atgarder och hur stor
deras paverkan ar pa cyklingen saknas i stor utstrickning. Endast ett fatal métstationer har
funnits, men under de senaste aren har antalet stationer for lokala méatningar av cyklingen
utvecklats mycket snabbt. I nuldget mats cykelflodet i cirka 100 helérspunkter och 6ver 600
stickprovsmétningar i titort.

For att kunna beskriva utvecklingen av antalet och andelen cykelresor kravs data fran savil
resvaneundersokningar som flodesmitningar. En stor brist dr avsaknad av for- och
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eftermitningar utifrn itgirder som vidtas. For att forklara orsakssamband for skillnader i
effekten av olika infrastrukturatgirder behover infrastrukturens utformning beskrivas bade
kvalitativt och kvantitativt. Darfor behovs en samsyn kring dessa parametrar och matt som
péverkar valet och hur dessa ska méatas samt att utveckla och testa en systematisk
utviarderingsmetodik.

Det behovs mer kunskap for att kunna:

e Redovisa nyttorna med olika atgéarder liksom den samlade nyttan nér olika atgarder
kombineras.

e  Gora kostnadseffektiva och funktionella val vid utformning av &tgarder.

e Planera och genomf6ra underhall.

e Identifiera vilka processer som ar ofullstindiga, vilka planeringsverktyg som saknas
och vilka kompetenshé6jande insatser som skulle behdva vidtas

Plandokument

I samlad beskrivning av effekter av forslagen till Nationell plan och ldnsplaner for
transportsystemet 2014-2025 forvintas trafiken oka kraftigt. Den indikativa ramen i
nationell plan for dtgarder for 6kad och sdker cykling ar satt till 1,3 miljarder (motsvarar 40
mil cykelvdg) och i lansplanerna for ging och cykel ar summan 3,3 miljarder, sammanlagt
4,6 miljarder.

De 1,3 miljarderna i nationell plan kan dven anvindas till att finansiera till exempel
planskilda korsningar, skyltning och cykelparkeringar vid bytespunkter.

Effekter av atgarder

Det finns ett stort antal forskningsrapporter som anger att den sammanlagda effekten av ett
antal atgarder 6kar antalet cyklister. Daremot finns det en kunskapsbrist avseende enskilda
atgirder och deras effekter pa cykling (effektsamband saknas).

Vad paverkar cyklingen?

En undersokning fran 9o av de 100 storsta staderna i USA visar att stider med mer
cykelvagar och cykelbanor hade signifikant storre antal cyklister, &ven med hinsyn tagen till
topografi, klimat, socioekonomiska faktorer, bensinpris och méjlighet att aka kollektivt.
Undersokningen visar ocksa att stader med mgjlighet till sikrare cykling, 1agre andel
bilinnehav, mer studenter, mer tithet, hogre bensinpris hade storre andel arbetspendling
med cykels.

Okade bilkostnader, begrinsade méjligheter att parkera bilen, bilfria zoner, omfattande
hastighetsdampande &tgarder for biltrafiken och lagra hastighetsbegransningar reducerar
attraktiviteten och bekvamlighet for bilkorning och detta paverkar cyklandet4-

Helhetsplanering och koordination ar avgérande for cykeltrafiken. Cykeltrafik ska planeras
inom ramen for 6vrig transportplanering med utgangspunkt utifrén den centrala fragan:
Vilket firdmedel ar mest andamalsenligt for vilken typ av resas?

Billiga eller gratis bilparkeringsplatser paverkar cyklingen. Undersokningar visar att
bilandelen kan variera hogst viasentligt mellan arbetsplatser med i stort sett likartad
lokalisering, men med olika férutsattningar for de anstéllda att parkera. Sa lange som det
finns gott om billiga, eller gratis, parkeringsplatser d4r mojligheterna begransade att paverka

3 Buehler, Ralph; Pucher, John, 2012
4 John Pucher, Jennifer Dill, Susan Handy 2010
5> Spolander K. 2006
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fardmedelsvalet med hjilp av dtgiarder som forbattrad kollektivtrafik, battre forutsattningar
att gé och cykla etc®.

SIFO:s undersokning av cykling (1000 telefonintervjuer &r 2012) visar att 65 procent inte
cyklar till skolan eller arbetet ndgon dag i veckan under sommarhalvaret. Av de som inte
cyklade angav flest att avstdndet var for 1dngt. P4 fragan vad som skulle fa respondenten att
cykla mer var det fler cykelbanor som flest angav.

Cykelns smidighet behover forstirkas med stod i infrastruktur och faciliteter. Sakra
parkeringar behover byggas ut, arbetsplatserna anpassas till pendelcyklisternas behov och
sa vidare. Det ar viktigt att utveckla infrastrukturen s att tidsvinsterna kan siakras. Det
handlar om framkomlighet. De kritiska faktorerna dar ar korsningar, dragning, linjeféring
och genhet. Andra viktiga faktorer for framkomligheten ar forstas underhallet, sarskilt
beldggningsstandarden och vinterviaghallningen”-

Det pégar ocksé en teknisk utveckling av cykeln som fordon, dar till exempel el-cyklar borjar
bli allt vanligare och mdjliggor hogre hastigheter pé cykel. Detta kan komma att stilla nya
krav pa infrastrukturen utformning och dimensionering. Det kan bli n6dvandigt att separera
oskyddade trafikanter som fardas i olika hastigheter, s.k. hastighetsdifferentiering.

En viktig faktor for att 6ka cyklandet ar att minska tillgédngliga parkeringsplatser for bilars-

Om utbudet av parkeringsplatser begriansas och/eller avgifterna hojs blir i regel effekterna
pa firdmedelsvalet stora. Parkerings-politik genom fordndringar av tillgdng och pris for
parkeringar vid arbetsplatser dr darfor ett omrade med en stor potential att paverka
fardmedelsandelar och trafikvolymer i stadstrafiken?:

Studien visar att pendlingsavstand och tillgang till gratis parkeringsplats vid arbetet var
starkt forknippade med att anvianda bilen for resor till och fran arbetet. Daremot kunde inte
samband hittas for bilinnehaveto.

Det finns klara bevis fran den kvalitativa forskningen att uppfattning om risk hade en stor
paverkan av valet av firdmedel. CyKklister ar oroade 6ver faran fran motortrafiken
Cykelinfrastrukturen har en stor paverkan med andel cykelresor, nar det giller resa till
arbete, skola och till affar, men det ar oklart vilken typ av infrastruktur som ar mest effektiv
att generera mer cykling:2.

Analys av maluppfyllelse

Sammantaget bedoms utvecklingen gé i riktning mot maélet. Intresset och engagemanget for
cykling Okar for varje ar. Urbaniseringen fortsitter, storstiader och forortskommuner
kommer ha den storsta befolknings6kningen under lang tid framéver. Bilberoende kommer
att minska i stdderna. Bilens roll kommer att fordandras i stiderna och det blir fiarre som tar
korkort och farre bildgare. Kraven pé alternativa firdmedel som mojlighet att cykla och dka
kollektivt kommer darfor att oka. Ytterligare en trend ar att det blir en ny era i
stadsplaneringen som ger mer plats for ménniskor och 6kad vikt vid transportsystemets
sociala dimensioner.

6 Svensson T. och Hedstrom R. (2010) Parkering. VTI notat 23

7 Spolander K. (2011) Potential for 6kad cykeltrafik

8 Technical Committee on Transport (2005). Report on COST 342

9 Svensson T. och Hedstrom R. (2010) Politik, atgarder och konsekvenser for stadstrafik

10 Carse A. m.fl. (2012) The factor influence car use in cycle-friendly city: the case of Cambridge
11 Pooly C m.fl. (2011) Understanding Walking and Cycling

12 Active Living Research (2013) How to Increase Bicycling for Daily Travel
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Dessa faktorer bidrar till att allt storre krav kommer att stillas pa en infrastruktur som 6kar
cyklisters mojlighet att ta sig till olika mélpunkter, sikert och gent. For att 6ka effekten av de
atgarder som bidrar till ett 6kat och sikert cyklande krévs det samverkan mellan nationell
planering, lansplanering och kommunal planering.

I takt med att samband tas fram for olika atgarders effekter, att hinsyn vid planering tas till
att cykeln har en betydelsefull roll utifran trivsel, hédlsa, miljé6 med mera for att utveckla
héllbara stider kan mer precisa mélbeskrivningar goras.

Géang

Det ar forvisso miljovénligt och billigt att gd, men det handlar d&ven om hélsa och
vilbefinnande. Insikten om att vi méste 6ka andelen som gér och cyklar i vara stdder och
tatorter har blivit allt starkare pa senare ar. Resandet till fots uppgar till ca 4 procent av
totala reslangden men utgor ca 40 procent av antalet resor (2007). Ungefar 85 procent av
gangresorna ar kortare dn 2 km. Samtidigt vet vi att en stor andel av bilresorna ar kortare dn
5 km, s det borde finnas potential att fa dnnu fler att ga istillet for att sétta sig i bilen. Allt
fler kommuner har ocksa en offensiv planering for att stiarka gangtrafiken och det ar dags att
vi pa allvar betraktar gangtrafik som ett eget trafikslag. I Trast (Trafik for en attraktiv stad),
som tagits fram av Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting beskrivs hur
gangtrafik kan hanteras i planeringen. Som komplement till Trast har en farsk handbok
“Gangbar stad — att skapa nat for gdende” tagits fram (Trafikverket och SKL 2013).

Den klart 6vervagande delen av gangtrafik dger rum lokalt, med kommunen som huvudman
for nodvandig infrastruktur. Staten maste dock vara uppmarksam pa att det finns delar i
anslutning till statlig infrastruktur som har forutsattningar aven for gdngtrafik och dar sé ar
fallet bor gangtrafik frimjas. I inriktningsplaneringen &r det inte en stor fraga, men far inte
glommas bort.
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Hansynsmalet — Trafiksékerhet

Kallor

En betydande del av texterna i detta avsnitt baseras pa foljande underlag:

e  Mal for framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93,
Niringsdepartementet, mars 2009)

e  Uppfoljning av de transportpolitiska mélen (rapport 2015:7, Trafikanalys, april
2015)

e Analys av trafiksikerhetsutvecklingen 2014, Mélstyrning av trafiksdkerhetsarbetet
mot etappmalen 2020 (publ. 2015:073, Trafikverket, april 2015)

e Samlat planeringsunderlag - Trafiksdkerhet (publ. 2014:082, Trafikverket, maj
2014)

e Trafikverkets analys av trafiksdkerhetsutvecklingen till &r 2020, 2030 och 2050.
Analysen utgor en del av projektet ”2016 ars 6versyn av etappmal och indikatorer
med en utblick mot 2050” (padgidende arbete)

Utveckling med ford politik mot malets preciseringar i sammanfattning

Hansynsmalet for trafiksdkerhet bestar av fyra méalpreciseringar. Malpreciseringarna ar
uppdelade utifran de olika trafikslagen; Vagtransportomradet, Jirnvagstransportomradet,
Sjotransportomradet och Luftfartsomradet.

Trafikverket har beslutat ett "internt” etappmal for jarnvagstransportomradet till ar 2020.
Inom vagtransportomréadet och sjétransportomradet har regeringen angett kvantifierade
och tidsatt etappmal for ar 2020. Dessa mélpreciseringar upphor formellt att gélla ar 2020,
varfor det i dag inte finns négra etappmal for trafiksikerheten inom vagtrafiken, sjofarten
och jarnvigstrafiken som géller bortom ar 2020. Det gor att det behdvs nya etappmal for att
mojliggora en fortsatt effektiv mélstyrning inom dessa omraden.

Malet for sikerhet inom viigtransportomradet preciseras i form av etappmalet
att antalet omkomna halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en
fjirdedel mellan 2007 och 2020. Sirskilt bor dtgirder som syftar till att
forbittra barns trafiksikerhet prioriteras.

e Den positiva utveckling som skett under ménga &r av trafiksdkerheten inom
vagtransportomréadet, har under senare ar bromsats upp. Trots detta bed6ms antal
omkomna minska under kommande ar i en takt som gor det mgjligt att na gillande
etappmal om max 220 omkomna ar 2020. Utvecklingen ligger dock inte i linje med
EU:s méil om en halvering av antal omkomna mellan &r 2010 och 2020, vilket for
Sveriges del motsvarar max 133 omkomna ar 2020.

e  Utvecklingen for antal allvarligt skadade inom végtransportomradet ligger inte i
linje med nodvandig utveckling for att nd nuvarande etappmal om en 25-procentig
minskning mellan 2007 och 2020. Mélet innebir ett maximalt antal allvarligt
skadade motsvarande cirka 400013 r 2020 och nuvarande prognos pekar pa éver
4600 allvarligt skadade &r 2020.

e Om etappmalet for ar 2020 ska kunna nés i sin helhet och om en motsvarande
ambition ska gélla for trafiksdkerhetsutvecklingen pa dven efter 2020, krévs att

13)) Enligt Trafikanalys rapport Uppféljning av de transportpolitiska mélen (Rapport 2015:7) innebéar
malet om att antal allvarligt skadade ska minska med 25 procent mellan 2007 och 2020 en malniva
om hogst 4 122 allvarligt skadade ar 2020. Malnivan ar utraknad utifran en teoretisk uppskrivning av
antal allvarligt skadade ar 2007, da flera akutsjukhus inte var anslutna till STRADA ar 2007, varfor vi
valt att har redovisa en avrundad siffra for malnivan 2020.
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planerade atgirder inom vagtransportomradet genomfors. Men detta racker inte.
Ytterligare kraftfulla tgirder behover vidtas for att utveckla ett sikert
vagtransportsystem och for att de aktorer som bast kan paverka systemets
sdkerhetsniva utvecklar ett mer systematiskt sikerhetsarbete.

e Yiterligare atgirder bor vidtas inom bade kommunalt och statligt vignit for att
anpassa hastighetsgranserna till vigarnas sikerhetsstandard och for att 6ka
hastighetsefterlevnaden. Vidare bor ytterligare atgirder vidtas for att 6ka andelen
nykter och narkotikafri véagtrafik, 6ka hjalmanvindningen bland cyklister och for att
anpassa trafikmiljons utformning och skétsel till oskyddade trafikanters behov av
sdkerhet. En forutsattning for att malet for allvarligt skadade ska kunna nés ar att
betydande forbattringar uppnas vad géller siakerheten for cyklister.
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Diagram 3. Omkomna i vagtrafikolyckor 2006-2014 samt nodvandig utveckling fram till ar 2020 for att
na gallande mal och EU:s mal inom vagtransportomradet. Kélla: Trafikanalys.

Malet for sikerhet inom jirnviigstransportomradet preciseras med att antalet
omkomna och allvarligt skadade inom jarnviagstransportomradet fortlopande
minskar.

Trafikverket har dessutom beslutat foljande interna etappmal: Trafikverket ska vidta
nodvindiga atgirder for att minska det totala antalet omkomna i jirnvagstransportsystemet
med minst 50 procent fram till &r 2020. Basaret for malet dr 2010 di sammanlagt 110
personer omkom, inklusive sjalvmord.

e Mot bakgrund av de fortsatt hga d6dstalen inom bantrafiken, framst till f6ljd av
personpakorningar, ar bedomningen att utvecklingen inte sker i fas med
regeringens mélprecisering och Trafikverkets interna etappmal for 2020. For att
halvera antalet personpékdrningar mellan 2010 och 2020 kravs att dtgirder vidtas
for att radda totalt 55 liv pé arsbasis fram till &r 2020.

e For att kunna nd malpreciseringen och Trafikverkets etappmal inom
jarnvégstransportomréadet behover planerade dtgiarder genomforas, sdsom bland
annat kameraovervakning, stangsling, dtgirder inom resecentra och andra
bytespunkter samt dtgirder i plankorsningar. Dessutom maste det systematiska och
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regelstyrda sikerhetsarbetet fortsdtta inom hela jirnvagstransportomradet, bade
vad giller trafikering och arbete i spar, for att i mdjligaste man eliminera risken for
kritiska handelser.

e For att né Trafikverkets etappmal kravs att dtgardstakten for att intrangsskydda
jarnvigen okar betydligt.

Malet for sikerhet inom sjotransportomradet preciseras i form av etappmalet
att antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken fortlopande
minskar samt att antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 till 2020.

e Mailpreciseringen inom sjotrafiken bedoms kunna nés om utvecklingen fortsatter
som de senaste tio aren.

e En av de viktigaste dtgirderna dr att motverka sjofylleri och drunkningsolyckor
inom fritidsbatstrafiken. Dessutom maste det systematiska och regelstyrda
sikerhetsarbetet inom hela sjotransportomrédet fortsétta, inte minst inom
passagerarbéatstrafiken, for att i mojligaste man eliminera risken for kritiska
héndelser.

Malet for sikerhet inom luftfartsomradet preciseras i form av att antalet
omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomriadet minskar fortlopande.

e Antal dédade och skadade inom luftfarten bestér av smé tal med stora variationer
mellan dren, men utvecklingen de senaste aren har uppfyllt mélet om fortlépande
minskning av dodade och skadade.

e Det ar viktigt att det systematiska och regelstyrda sikerhetsarbetet inom hela
luftfartsomradet fortsatter, inte minst inom passagerarflyget, for att i majligaste
man eliminera risken for kritiska handelser.

Samlad bedoémning av utmaningar for maluppfyllelse inom trafiksakerhetsomradet
De atgarder som kravs for att nd méluppfyllelse pa bade ldng och kort sikt inom
trafiksdakerhetsomréidet ror fraimst delomrédena vidmakthallande, dtgdrdsomraden och
investering.

Sett till antal omkomna och allvarligt skadade inom transportsystemet sa ligger den storsta
utmaningen i att halvera antal omkomna inom jarnvagen, halvera antal omkomna inom
vagtrafiken samt minska antal allvarligt skadade bland oskyddade trafikanter inom
vagtrafiken, sdvil inom som utom titort. Harutover ar det viktigt att bedriva ett systematiskt
sidkerhetsarbete inom hela transportsystemet i syfte att eliminera risker for kritiska
héndelser.

For att mota dessa utmaningar ar det viktigt att transportsystemet utvecklas utifran
nollvisionens krav pa ett siakert system, dar manskliga misstag inte far leda till att ndgon
omkommer eller skadas allvarligt. Detta staller i sin tur krav pa ett systematiskt
sikerhetsarbete och en god sikerhetskultur hos de aktérer som kan paverka
transportsystemets sidkerhetsniva.

For att halvera antal omkomna inom jarnvégen ar en central uppgift att motverka
personpakorningar inom jarnvagen. Det kravs bl.a. fortsatta atgiarder for att skapa en
intrangsskyddad jarnvag, vilket innebar savil stingsling som kameradvervakning pa sarskilt
utsatta platser. For att 6ka biltrafikens sdkerhet kravs att planerade atgiarder genomfors,
séarskilt vad géller fortsatt utbyggnad av mittracken och anpassning av hastighetsgréanserna
till vigarnas standard. For att 6ka oskyddade trafikanters sidkerhet inom vagtrafiken krivs
investeringar i saker infrastruktur, insatser for 6kad anvandning av effektiva skydd, inte
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minst cykelhjalm, samt battre drift och underhéll av ging- och cykelvigar. Andra viktiga
insatser ar att motverka alkohol och narkotika inom bade végtrafiken och fritidsbatstrafiken.

Maénga av de forbattringar som behover vidtas inom végtransportomradet for 6kad
maluppfyllelse ligger inom kommunernas huvudmannaskap. Det kan darfor i vissa fall vara
onskvirt med statlig medfinansiering och att staten vid behov agerar samlande, stodjande
och pédrivande for 6kad maluppfyllelse. Detta giller inte minst for att stodja utvecklingen
av en siker cykling i medelstora och stora stdder.

Vagtransportomradet

Malet for scikerhet inom vdgtransportomradet preciseras i form av etappmalet att antalet
omkomna halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en fjdrdedel mellan 2007
och 2020. Sarskilt bor atgdarder som syftar till att forbdttra barns trafiksdkerhet
prioriteras

Storsta utimaningarna i relation till preciseringen

For att sdkerstilla en fortsatt minskning av d6ds- och skadefallen inom vigtransportomradet i
enlighet med géllande hinsynsmal och etappmal, krivs ett fortsatt metodiskt arbete med att
skapa ett sdkert system dar trafikmiljon inom saval statligt som kommunalt vignat samverkar
med fordonens egenskaper och en 6kad anvindning av skydd bland oskyddade trafikanter.

Nar det giller trafiksdkerheten inom vagtransportomréadet kan f6ljande stora utmaningar
identifieras pa savil kort som medellang sikt:

e Att anpassa hastighetsgrianserna till vigarnas sikerhetsstandard inom béde statligt
och kommunalt vignat

e Att 0ka hastighetsefterlevnaden inom saval statligt som kommunalt vagnat

e Att 6ka andelen nyktra och narkotikafria bilforare och cyklister

e Att utforma trafikmiljon utifran oskyddade trafikanters behov av sdkerhet

e Att 6ka anvindningen av effektiva skydd bland oskyddade trafikanter

e Attt genom battre drift och underhall minska andelen halkolyckor bland fotgéngare
och cyklister

For att de allvarliga personskadorna bland cyklister och fotgdngare ska kunna minska i 6nskvard
takt samtidigt som ambitionen om att 6ka géng- och cykeltrafiken uppnas, kravs att effektiva
sakerhetsatgirder vidtas riktat mot dessa trafikantgrupper. Har kravs att atgarder som ror bade
delomrédena vidmakthallande, dtgirdsomréaden och investering. Ett mer hastighetsdifferentierat
system for cykeltrafiken bor 6vervigas, som erbjuder 6kad tillginglighet och 6kad sékerhet for
snabba cyklister, samtidigt som sidkerheten och tryggheten forbattras inom befintliga gdng- och
cykelstrak, framst i tatortsmiljoer.

Nulage (2014) och maluppfyllelse pa kort sikt (2020)

Etappmalet innebir att malet for 2020 ar att hogst 220 personer ska omkomma och hégst 4
122 skadas allvarligt inom vagtransportomradet. Nuléget (2014) for antal omkomna &r 270
personer. Aven om nedgéngen i antal omkomna har stannat av under de senaste &ren,
bedoms den framtida utvecklingen 4nda kunna leda till att gdllande etappmaél om en
halvering mellan 2007 och 2020 kan nés. Utvecklingen ligger dock inte i linje med EU:s
skarpare mal om en halvering av antal dodade i vagtrafiken mellan ar 2010 och 2020, vilket
for Sveriges del skulle innebéra ett mal om max 133 omkomna &r 2020.
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Nulaget (2014) for antal allvarligt skadade dr 4 900 personer, vilket inte ligger i linje med
nodvandig utveckling for att nd nuvarande etappmal om en 25-procentig minskning mellan
2007 och 2020. Nuvarande bedomning ar att antalet allvarligt skadade kan komma att
overskrida 4 600 &r 2020, att jamforas med mélnivin om max 40004 allvarligt skadade &r
2020. Det verkliga utfallet kommer i hog grad paverkas av hur utvecklingen blir for en 6kad
och siker cykling.

Utvecklingen for oskyddade trafikanters sédkerhet gér langsammare &n for bilister. Under de
senaste tio dren har antal omkomna skyddade trafikanter minskat med 53 procent medan de
oskyddade (personer pa motorcykel eller moped, cyklister och giende) minskat med bara 11
procent. Skillnaden beror till stor del pa att de tgarder som genomfors for sikra fordon och
siker infrastruktur, till storsta delen inriktar sig mot skyddade trafikanter. Denna olikhet i
utveckling gor att de oskyddade trafikanternas andel av alla dodade i vagtrafiken, som ar
2000 1ag pé runt 30 procent, sedan dess har stigit till att i dag utgora néra 50 procent av alla
omkomna. Redan ar 2020 bedoms oskyddade trafikanter utgora den storsta gruppen
omkomna inom végtransportomradet.
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Diagram 4. Utvecklingen for antal omkomna skyddade respektive och oskyddade trafikanter inom
vagtransportomradet mellan &r 2000 och 2014. Med skyddade trafikanter avses trafikanter i personbil,
lastbil och buss medan 6vriga ar oskyddade trafikanter; gdende, cyklister, mopedister, motorcyklister.
Kalla: Trafikanalys.

Om utvecklingen fortsitter i genomsnitt som de senaste tio &ren kommer det att vara mojligt
att nd mélet om maximalt 220 dodade &r 2020 att nis. For att nd EU-malet om en halvering
av antal omkomna mellan ar 2010 och 2020 jamfort med 2010 kravs en arlig genomsnittlig
minskning av antal omkomna pa 12 procent fram till ar 2020, vilket ar en betydligt snabbare
utveckling dn vi hittills har sett.

Nar det giller den generella utvecklingen av antal allvarligt skadade kommer Trafikanalys
och den analysgrupp som Trafikverket koordinerar (bestdende av representanter fran

14 Enligt Trafikanalys rapport Uppféljning av de transportpolitiska mélen (Rapport 2015:7) innebéar
malet om att antal allvarligt skadade ska minska med 25 procent mellan 2007 och 2020 en malniva
om hogst 4 122 allvarligt skadade ar 2020. Malnivan ar utraknad utifran en teoretisk uppskrivning av
antal allvarligt skadade ar 2007, da flera akutsjukhus inte var anslutna till STRADA ar 2007, varfor vi
valt att har redovisa en avrundad siffra for malnivan 2020.
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Trafikverket, Transportstyrelsen och VTI) till delvis olika slutsatser. Trafikanalys menar att
om utvecklingen de senaste aren fortsiatter kommer malet om en 25-procentig minskning av
antal allvarligt skadade att nas till &r 2020. Sedan maétserien borjade (2007/2008) har den
arliga minskningen i antal allvarligt skadade varit i genomsnitt drygt 2 procent, en
minskningstakt som racker for att nd mélet 2020.

Analysgruppen konstaterar daremot att antal allvarligt skadade har 6kat mellan 2013 och
2014, fran 4 800 till 4 900, vilket ar en 6kning med knappt 2 procent. Eftersom antalet
allvarligt skadade ligger 6ver nivan f6r nodviandig utveckling under bade 2013 och 2014,
bedomer analysgruppen att utvecklingen inte ligger i linje med nédvéndig utveckling for att
na mélet 2020. Trafikverket delar denna bild.

Nar det giller utvecklingen av antal allvarligt skadade cyklister anser dock bade Trafikanalys
och Trafikverket att utvecklingen dr orovickande. Antal allvarligt skadade cyklister har de
senaste tva aren Okat frén cirka 1 800 till cirka 2 200. Eftersom 8 av 10 cyklister som skadas
allvarligt i trafiken skadas singelolyckor, finns starka skil att tro att skadetalen for cyklister
till stor del varierar med exponeringen. Allt annat lika kommer darfor ett 6kat cyklande leda
till 6kat antal allvarligt skadade cyklister. Att motverka en 6kad cykling ar inte ett alternativ,
utan cyklingen méste bli sdker samtidigt som den 6kar i omfattning. En forutséttning for att
na malet for allvarligt skadade ar darfor att en sdker cykling utvecklas utifran en systemsyn
som innefattar en sdker cykelinfrastruktur, sikra cyklar och anviandning av skydd.
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Diagram 5. Utvecklingen for antal allvarligt skadade inom vagtransportomradet mellan ar 2006 och
2014, fordelat efter fardsatt. Kélla: Transportstyrelsen.

Sedan 2010 sdrredovisas antalet suicid frén den officiella statistiken av omkomna personer i
vagtrafikolyckor. Suicid svarar for en knapp tiondel av de dédsfall som sker inom
vagtransportomradet. Dessa dodsfall ingar inte i etappmalet for trafiksdkerheten inom
véagtransportomradet, men ar 4nda att betrakta som en del av den problembild som ska
hanteras.

En olyckstyp inom vigtransportomréadet som inte klassas som végtrafikolycka och som inte
heller omfattas av etappmalet och dess uppfoljning, ar de singelolyckor, s kallade
fallolyckor, som drabbar géende i trafikmiljon. Cirka 45 procent, nastan halften, av alla
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personer som skadas allvarligt inom véagtransportomradet, skadas i samband med en
fallolycka (ca 4 000 ar 2014). Det finns idag inga tillforlitliga uppgifter om hur ménga som
omkommer i fallolyckor. Se diagram pa ndsta sida.

Cirka 70 procent av de som omkommer i vigtrafikolyckor d4r méan. Cirka 45 procent av de
som skadas allvarligt i vagtrafikolyckor och cirka 70 procent av de som skadas allvarligt vid
fallolyckor, ar kvinnor.
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Diagram 6. Utvecklingen for prognostiserat antal allvarligt skadade inom vagtransportomradet mellan
ar 2006 och 2014, samt nédvandig utveckling fram till &r 2020 (inkl./exkl. fallolyckor bland gaende i
trafikmiljon). Kélla: Transportstyrelsen.

Bakomliggande orsaker till utvecklingen

Minskningen av antal omkomna sedan 2007 forklaras frimst av en pagdende forbattring av
fordonspark och infrastruktur, och inte minst av sdnkta hastighetsnivéaer. Ser man till
utvecklingen av sikra statliga vigar och sidkra fordon sker forbattringen for narvarande i en
takt som bedoms gora det mojligt att na géllande etappmaél. Hastigheten har i sig en
avgorande roll for hur ménga som dodas och skadas i trafiken, men hastigheten samspelar
ocksa starkt med andra indikatorer. Vagutformningen och bilparkens sikerhetsvinster
optimeras nir de kombineras med ritt hastighet pa vigen.

Okad cykeltrafik har varit samhillets uttalade ambition under flera ar. Cykeltrafiken
forvantas vixa, vilket inte minst géller for trafiken med snabbare eldrivna cyklar. Detta
riskerar att 6ka hastighetsspridningen inom géng- och cykelnéitet. Allt annat lika, ar risken
stor att detta ssmmantaget kan medfora fler allvarligt skadade cyklister inom
vagtransportomréadet. Arbetet for en 6kad cykeltrafik maste darfér ga hand i hand med
arbetet for 6kad sidkerhet for cyklister. Trafiksdkerhetsarbetet for oskyddade trafikanter
maéste intensifieras och fokusera pa att minska antalet allvarligt skadade cyklister. For att
minska dessa skador maste kommuner och Trafikverket framst tillhandahélla en
infrastruktur och ett underhéll som tar hansyn till oskyddade trafikanters behov.
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Hjalmanvandningen bland cyklister méste ocksa 6ka (6kar i nuldget inte i tillrackligt snabb
takt) samt anvindandet av annan skyddsutrustning.

Andel nyktra bilforare ar i stort sett oférandrad mellan 2013 och 2014. Sedan nuvarande
maitserie startade 2007 har det skett en viss 6kning av andel nyktra bilférare, men den
Okningen ar inte tillracklig i forhallande till de ambitioner som giller for det nationella
trafiksakerhetsarbetet. Ser man till gruppen omkomna cyklister sa kan man utifran
nuvarande kunskap anta att onykterhet spelar in i en stor andel av fallen.

Arbetet med att na etappmalet for 2020 inom vigtransportomradet styrs och foljs upp
utifrén 10 indikatorer. Indikatorerna mater ett antal tillstind som har en avgorande
péverkan p& mojligheten att né gillande etappmal. Foljande indikatorer utvecklas inte i
onskvard takt ar:

e Andel trafikarbete inom hastighetsgrins, statligt vagnéat (punkt 1, nedan)

¢ Andel trafikarbete inom hastighetsgrins, kommunalt vignit (punkt 2)

¢ Andel trafikarbete med nyktra bilforare (punkt 3)

e Andel cyklister med hjalm (punkt 5)

¢ Andel mopedister med riatt anviand hjalm (punkt 5)

e Andel sikra GCM-passager pa kommunalt huvudnit for bil (punkt 9)

e Andel av kommuner med god kvalitet p&d underhall av cykelvagar (punkt 10)

m Utgangslage Nulage 2014 Mal ar 2020

Antal dodade

om0
Antal allvarligt skadade 5400 4900 _
1. Hastighet, statligt 43 % 46 % - 80%
2. Hastighet, kommunalt 64 % (2012) 63 % _
3. Nykter trafik 99,71 % 99,78 % . 9990%
4_Baltesanvandning 96 % 98 % 9%
5. Hjalmanvéndning
- Cykelhjalm 27 % 37 % 0%
- Mopedhjalm 95,7 % (2012) 96,3 % 9%
6. Sakra personbilar 20% 57 % - 80%
7. Sakra mc (ABS) 9% 39 % 0%
8. Sakra statliga vagar 50 % 73 % %
9. Sakra GCM-passager i tatort 19 % (2013) 25% Kan ej bedomas
10. Drift och underhall pa cykelvagar 15 % (2013) 15 % (2013) Kan e] bedémas

Tabell 2. Indikatorer som féljs inom vagtransportomradet samt en sammanfattande bild av
utvecklingen mot &r 2020. Rod farg innebar att utvecklingen for indikatorn inte sker i 6nskvard takt for
att gallande etappmal ar 2020 ska kunna nas. Kalla: Trafikverkets rapport Analys av
trafiksékerhetsutvecklingen 2014.

Utmaningar pa kort och medellang sikt

Den positiva utveckling av antal omkomna inom végtransportomradet som skett under
senare ar har bromsats upp. Trots detta bedoms antalet omkomna minska under kommande
ar i en takt som gor det majligt att nd gillande etappmal om max 220 omkomna ar 2020,
medan EU:s mélnivé blir betydligt svarare att nd om inte extra ordinira insatser vidtas i
nartid. Mélpreciseringen (etappmalet) for allvarligt skadade kommer inte nds med de
atgarder som hittills ar planerade och genomférda.
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En forutsattning for att nd malet for allvarligt skadade till 2020 ar att cykelsdkerheten
forbattras, sarskilt om cykeltrafiken fortsétter att 6ka i omfattning. Utvecklingen av antal
allvarligt skadade cyklister gar just nu 4t fel hall. Utmaningen ar att vidta olika atgidrder som
bidrar till att 6ka cykelsystemets siakerhet.

Den officiella redovisningen av dédade och skadade trafikanter inom vigtransport-omradet
inkluderar inte antal personer som dédas och skadas allvarligt vid fallolyckor. Antal
allvarligt skadade personer i fallolyckor i trafikmiljon dr oroviackande hég. Denna grupp
utgor nastan hélften av alla allvarliga skadefall inom vagtransportomradet. Med en dldrande
befolkning finns en uppenbar risk att problemet och konsekvenserna av fallolyckorna
kommer att 6ka. Aven suicid 4r ett tydligt siikerhetsproblem inom vigtransportomradet.
Varken fallolyckor eller suicid omfattas av nuvarande mélprecisering och uppf6ljning av
densamma inom vagtransportomradet. Trots att dessa handelser inte ryms inom den
internationella definitionen for vagtrafikolycka, finns starka skal till att i framtiden
inkludera dessa hindelser i mél for och uppf6ljning av trafiksiakerhetsutvecklingen inom
vagtransportomradet.

For att nd mélpreciseringen (etappmalet) for 2020 kravs att effektiva atgarder vidtas i
systemet, sdsom tillexempel

o Fortsatt utbyggnad av ATK inom béade statligt och kommunalt vignat

e Fortsatt motesseparering av statliga vagar, frimst ombyggnad fran 9o till 100
km/tim

e Fortsatt anpassning av hastighetsgranser till vigarnas sikerhetsstandard inom
bade statligt och kommunalt vignat, sirskilt inom befintliga 50- och 9o-vigar

e Fortsatt arbete for nykter och narkotikafri trafik, d&ven bland cyklister

e Utokad satsning pa sikra GCM-passager och fortsatt utbyggnad av
cirkulationsplatser inom bade statligt och kommunalt viagnat

e Ny tatortshastighet om max 40 km/tim

e Ny satsning pa 6kad cykelhjalmsanvandning

e Nya krav och metoder for battre drift och underhéll av cykelvigar inom savél
kommunernas som Trafikverkets ansvarsomréaden

e Ny och battre halkbekdmpning av gidngytor inom kommunalt
vaghallningsomrade (paverkar inte mgjligheten att na nuvarande etappmal,
men péverkar pa medelldng/l4ng sikt)

e Sakrare cyklar och nya effektiva skydd for cyklister och fotgingare (paverkar
inte majligheten att nd nuvarande etappmal, men paverkar pa medelldng/lang
sikt)

e Sikerstilla att de aktorer som kan péverka sikerhetsnivan inom
vagtransportomréadet bedriver ett systematiskt sikerhetsarbete, t.ex. utifran ISO
39001.

Maluppfyllelse pa medellang sikt (2030)

Utveckling av sikrare fordon — och det faktum att sikrare fordon kommer att utgora en allt
storre del av fordon i trafik - antas fortsitta under perioden fram till 2030. Detta i
kombination med tgirder for en sikrare infrastruktur ger en positiv paverkan pa
sdkerheten for skyddade trafikanter.

Trots en positiv utveckling for skyddade trafikanter sa dr bedomningen att det kan innebéara
stora utmaningar om man vill halvera antalet omkomna mellan 2020 och 2030. En
skattning visar att cirka 60 procent av antalet omkomna i vagtrafik kommer utgoras av
oskyddade trafikanter &r 2030. Bristfillig kunskap om bra och effektiva atgarder samt ett
mer splittrat huvudmannaskap for oskyddade trafikanters sakerhet, forsvarar mojligheten
att na ett eventuellt nytt halveringsmal.
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Aven en fortsatt minskning av antal allvarligt skadade med 25 procent mellan 2020 och
2030 kan bli svart att uppna. Antal allvarligt skadade cyklister och fotgdngare (inklusive
fallolyckor) riskerar att inte utvecklas i 6nskvird takt till foljd av brist pé effektiva atgiarder
och en okad exponering (6kat aktivt resande), 6kade hastighetsnivier for cyklister, 6kad
hastighetsspridning i de miljoer dar cyklister och fotgingare blandas, bristande drift och
underhéll samt att det i Gvrigt ar svart att med dagens kunskap hitta effektiva atgarder for
att motverka allvarliga skadefall bland dessa trafikantgrupper. Men om man lyckas uppna
en 6kad anvdndning av effektiva skydd, sikrare cyklar samt en bittre utformning och skotsel
av infrastrukturen for cyklister och fotgdngare, kan det finnas mojlighet att minska
skadefallen samtidigt som det aktiva resandet okar.

Maluppfyllelse pa lang sikt (2050)

En 6kad andel autonoma fordon och i 6vrigt en positiv utveckling av sikrare fordon for
oskyddade, bittre skydd for oskyddade och sdkrare trafikmiljé inom savil kommunalt som
statligt vagnit, kan ge ett positivt bidrag till en fortsatt positiv utveckling vad géller antal
omkomna och allvarligt skadade inom vagtransportomradet fram till 2050. Samtidigt finns
motverkande trender i t.ex. en dldrande befolkning. For att lyckas med sékerhetsarbetet i
det langa perspektivet dr det av central betydelse att alla de aktérer som kan paverkar
systemets sikerhetsniva bedriver ett systematiskt och effektivt sikerhetsarbete.

Jarnvagstransportomradet

Malet for sikerhet inom jarnvdgstransportomrddet preciseras med att antalet omkomna
och allvarligt skadade inom jarnvdgstransportomrddet fortlopande minskar.

Trafikverket har beslutat foljande interna etappmdl: Trafikverket ska vidta nédvdndiga
dtgdrder for att minska det totala antalet omkomna 1 jdrnvdgstransportsystemet med
minst 50 procent fram till Gr 2020. Basdret for mdlet dr 2010 dd sammanlagt 110
personer omkom, inklusive sjdlvmord.

Storsta utmaningarna i relation till preciseringen

Den storsta utmaningen inom jarnvagstransportomradet ar att kunna halvera omkomna till ar
2020 inom jarnvagen. Framst handlar det om att minska antalet personpakorningar genom
bl.a. kameraovervakning och stangsling och atgiarder inom resecentra och andra bytespunkter
samt plankorsningar. En annan viktig utmaning att fortsatta det systematiska och regelstyrda
sikerhetsarbetet inom hela jarnvigstransportomradet, bide vad géller trafikering och arbete i
spér, for att i mojligaste mén eliminera risken for kritiska handelser.

Nulage (2014) och maluppfyllelse pa kort sikt (2020)

Personpakorningar utgor majoriteten av antal omkomna inom bantrafiken. De senaste aren
har antal omkomna vid personpékorningar, inklusive sjalvmord, uppgétt till mellan 70 och
110 per ar. Det finns ingen tendens som visar att antalet minskar, snarare tvirtom.
Sjalvmorden har sedan 2006 utgjort i genomsnitt 74 procent av de omkomna i bantrafiken.
Det ar dock stora variationer i andel personpakorningar mellan aren och vissa ar ar det stora
skillnader mellan preliminéra och slutliga uppgifter om huruvida dédsfallen ska riknas som
sjalvmord eller olyckshidndelse. Men mot bakgrund av att dodstalen inte minskar inom
bantrafiken, snarare tvart om, ar slutsatsen att utvecklingen inte sker i fas med regeringens
malprecisering och Trafikverkets interna etappmal for 2020.
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En analys av de atgéarder som hittills gjorts for att minska personpékorningar i
jarnvagstrafiken, visar pa en teoretisk effekt motsvarande 8,5 sparade manniskoliv. For att
Trafikverkets interna etappmal om en halvering av personpakorningarna ska kunna nas,
kravs att atgarder vidtas for att radda totalt 55 liv till &r 2020. Bedomningen ir att det
fortfarande finns moéjlighet att né detta etappmaél, men det forutsatter att atgardstakteten
okar betydligt under &ren fram till 2020, sédrskilt vad géller utbyggnad av
kameraovervakning.

Om man endast ser till de olyckshidndelser som sker inom bantrafiken, exklusive sjdlvmord,
har antal omkomna vid olyckshéndelser 6kat med tvé tredjedelar mellan 2013 och 2014,
fran 19 till 32 personer. Genomsnittet for de tre senaste aren ar dirmed pa samma niva som
basvirdet for 2007. Trafikanalys bedomning ar att antalet omkomna vid olyckshindelser,
exklusive sjalvmord, méaste minska med hela 59 procent for att na regeringens
malprecisering for 2020. Antal allvarligt skadade vid olyckshandelser 2014 ligger strax
under 2020 ars milnivd, men pa grund av rapporteringsproblem kan detta vara en
underskattning av antal allvarligt skadade.

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppf6ljningen foreslar Trafikanalys att man
bor utvidga begreppet jarnvagstransportomradet till att tala om bantrafik, ett begrepp som
inkluderar savil jarnviag som sparvig och tunnelbana. Malet om fortlopande minskning av
skadetalen for bantrafik kan inte kvantifieras pa ett sjalvklart sétt. Trafikanalys gor en
tolkning som séger att antalet dédade och allvarligt skadade ska minska med minst en
person varje ar mellan 2007 och 2020.

Studerar man plankorsningsolyckor sarskilt (bdde personpakérningar och
fordonspakorningar i plankorsning) kan konstateras att antalet olyckor och dirmed antal
dodade har reducerats kraftigt i forhallande till den situation som radde for trettio ar sedan.
Men fortfarande omkommer ca 15 personer per ar i plankorsningsolyckor. Av dessa ar 4-5
plankorsningsolyckor med vig- och jarnviagsfordon inblandade. Dessa olyckor innebér
dessutom en potentiell katastrofrisk, med risk for att dven téget t.ex. sparar ur. Utover dessa
dodsfall omkommer ndrmare 10 oskyddade trafikanter per ar i plankorsningar (ca 2/3 av
dessa ar konstaterade eller misstdnkta suicid). Gdende som omkommer i plankorsningar ar
dven medriaknade som personpékorningar, se ovan.

For de resande ar bantrafiken mycket siaker. Manga underskattar dock riskerna att olovligen
rora sig pa sparen samtidigt som tagen ar bade snabbare och tystare 4n vad ménga tror.
Studier visar att obehorigt sparbetradandet till stor del hianger ihop med arbetspendling, att
man genar over sparet varje dag for att spara nadgon minut. Tre fjardedelar av alla omkomna
inom bantrafiken ar sjalvmord.

Redan nu har atgidrder inom flera olika omraden paborjats for att motverka risken for bl.a.
sjalvmord och obehorigt sparbetradande, bland annat:

e Detektorsystem och kameraévervakning

Stiangsling av sparomradet

e Bygga om stationsomraden inklusive anslutningar till spar/perronger
Sakrare plankorsningar

Maluppfyllelse pa medellang (2030) och lang (2050) sikt.

Antalet personpakorningar inom jarnvagen bor kunna reduceras ytterligare genom att
planerade och nya atgirder kommer pé plats, sarskilt atgarder som stiangsling och
kameraovervakning. For passagerare ar sakerheten mycket hog, men antalet dédade och
skadade kan paverkas kraftigt om det skulle intriffa en allvarlig tag- eller sparvagnsolycka.
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Sjotransportomradet

Mdlet for sikerhet inom sjotransportomrddet preciseras i form av etappmdlet att antalet
omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbdtstrafiken fortlopande minskar samt att
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 till 2020.

Storsta utimaningarna i relation till preciseringen

Den storsta utmaningen ar att motverka sjofylleri och drunkningsolyckor inom
fritidsbéatstrafiken. Dessutom ar en viktig utmaning att fortsitta det systematiska och
regelstyrda sikerhetsarbetet inom hela sjétransportomradet, inte minst inom
passagerarbatstrafiken, for att i mojligaste man eliminera risken for kritiska handelser.

Nulage (2014) och maluppfyllelse (2020)

Inom yrkessjotrafiken omkom fyra personer under 2014 och 12 personer blev allvarligt
skadade, samtliga méan 6ver 18 ar. Inom fritidsbatstrafiken omkom 23 personer 2014,
samtliga méin 6ver 18 ar. Medeltalet for omkomna de tre senaste dren ligger under basvirdet
for omkomna, vilket innebar at mélpreciseringen (etappmalet) pd maximalt 26 omkomna i
sjotrafiken ar 2020 kommer att nds om utvecklingen fortsatter som de senaste tio aren.

Jamfort med 2013, da 36 personer omkom inom fritidsbatstrafiken, minskade antal
omkomna kraftigt 2014. Den helt 6vervigandendelen omkomna &ar drunkningsolyckor.
Sjofylleri ar av allt att doma den frimsta orsaken bakom de dédsfall som sker inom
fritidsbétstrafiken. Reglerna for sjofylleri skiarptes 2010 och numera kan dven
kustbevakningen Gvervaka nykterhet till sjoss.

Statistiken 6ver olyckor i fritidsbatstrafiken ar av lagre kvalitet 4n Ovriga trafikslag och det
pagar ett utvecklingsarbete for att forbattra kvaliteten och 6ka tdckningen av
olyckshiandelser. Statistik for fritidsbatar innehéller flera olika typer av handelser. Till
exempel ingar personolycksfall ombord, olyckor nir batar legat stilla, exempelvis i hamn
eller vid fiske, och olyckor vid tavlingar. Dessutom ingar olyckor dir en person faller frin
brygga pa vig till eller fran en bat samt olyckor med kanoter, vattenskotrar och
vindsurfingbrador.

Det sker ingen samlad rapportering av antal allvarligt skadade personer inom sjotrafiken.
Det pagar dock en kontinuerlig forbattring av dataunderlag for att bedoma antal allvarligt
skadade inom fritidsbéatstrafiken, vilket gor att antal skadade som registreras dkar 6ver tid.
En 6kning av registrerade skadefall innebar alltsé inte med nodvandighet att det faktiska
antalet skadade har 6kat. Det gir darfor inte att idag sdga hur malnivaerna for skadade inom
fritidsbétstrafiken fordandras 6ver tid.

Maluppfyllelse pa medellang (2030) och lang (2050) sikt

Hur det faktiska antalet omkomna och allvarligt skadade utvecklas pa medellang och lang
sikt ar framst beroende av vilka atgarder som vidtas for att motverka sjofylleri och
drunkningsolyckor i 6vrigt.
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Luftfartsomradet

Malet for sikerhet inom luftfartsomrddet preciseras i form av att antalet omkomna och
allvarligt skadade inom luftfartsomrddet minskar fortlopande.

Storsta utmaningarna i relation till preciseringen

Den storsta utmaningen ar att fortsédtta det systematiska och regelstyrda sidkerhetsarbetet
inom hela luftfartsomréidet, inte minst inom passagerarflyget, for att i mojligaste man
eliminera risken for kritiska handelser.

Nulage (2014) och maluppfyllelse pa kort sikt (2020)

Endast en person omkom inom lufttransport under 2014, vilket ar den lagsta siffran sedan
maitningar paborjades 1969. Antal allvarligt skadade uppgick till sex personer, en minskning
fran aret innan och det ldgsta vardet under den senaste tiodrsperioden. Antal dédade och
skadade inom luftfarten bestar av smé tal med stora variationer mellan dren, men
utvecklingen de senaste ren har uppfyllt mélet om fortlopande minskning av dédade och
skadade.

Antal omkomna per ar varierar mycket 6ver aren, sedan 2006 fran 1 till 12 personer.
Genom-snittet for omkomna de tre senaste aren var 6, strax under basvardet pa 7 (berdknat
som ett genomsnitt for dren 2006—2008). Samtliga allvarligt skadade som intriaffade 2014
var inom hang-, segel- och skarmflyg. Inget haveri med ett kommersiellt flygplan har
intraffat under den studerade perioden.

Maluppfyllelse pa medellang (2030) och lang (2050) sikt

Olyckstalen ar redan mycket sma, men varierar kraftigt om det intraffar en allvarlig olycka
med ett flygplan med nagra personer ombord. De stora variationerna forsvarar bade
tolkning och prognos vad géller maluppfyllelse.
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Hansynsmalet — Miljo och halsa

Kiillor
Underlaget ar till stor del baserat pa foljande kallor:

e Trafikanalys rapport 2014:87 Uppfoljning av de transportpolitiska malen,

e Trafikverkets Miljorapport 2014 (Publikationsnummer: 2015:053),

e Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario for Energieffektivisering och
Begransad klimatpaverkan (Publikationsnummer: 2014:137)

e muntlig information fran Trafikverkets Nationella Samordnare inom miljé och
hilsa.

e Andra kéllor angivna som fotnot.

Utveckling mot malets preciseringar i sammanfattning

Hansynsmalets preciseringar p& klimat samt 6vriga miljbomraden och hélsa anger en
riktning for utvecklingen av transportsystemet. Preciseringen med avseende pa begransad
klimatpéverkan innehéller ett fortydligande och ett mélér. Preciseringen med avseende pé
ovriga miljomal och hilsa, se formulering nedan, slér fast att transportsektorn ska bidra till
att nd miljomal och bidra till 6kad hilsa, samt att prioritering ska ges de mél dar
transportsystemets utveckling och anvindning ar av stor betydelse. Det saknas méalniva och
malpreciseringen ir inte tidsatt.

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpaverkan
nas genom en stegvis 0kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet
beroende av fossila briinslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som #r
oberoende av fossila brinslen.

e Transportsektorn forvintas en svag minskning av utslappen till 2050, men i alltfor
14g takt for att klimatmaé&len ska kunna nas. Precisering bedéms inte uppfyllas da
bidraget ar inte tillrackligt. Ytterligare dtgérder och styrmedel kravs, sarskilt for att
dstadkomma en mer transportsnél planering. Energieffektivisering av fordon och
okad andel av féornybara drivmedel inklusive el innebar en ddmpning av
transportsektorns klimatpéverkan. Dock minskar inte utslappen i den takt malen
kraver vilket beror pa att energieffektivisering av fordon och 6kad andel férnybar
energi ats upp av okad trafikvolym.

e Byggande, drift och underhéll av infrastruktur behéver minska sin klimatpaverkan
for att bidra till att miljokvalitetsmélet Begransad klimatpéverkan nas

Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet for miljo
och 6vriga miljokvalitetsmal nas samt till 6kad hiilsa. Prioritet ges till de
miljopolitiska mal diar transportsystemets utveckling ér av stor betydelse for
mojligheterna att na uppsatta mal.

e Transportsystemets utveckling innebar bade positivt och negativt bidrag till
maluppfyllelse for de miljokvalitetsmél dar transportsystemets utveckling ar av stor
betydelse for att nd uppsatta mal. Det samma géller bidrag till att na
generationsmalet och 6kad hilsa. Utifrdn detta dras slutsatsen att
transportsystemets bidrag inte ar i tillracklig utstrackning for maluppfyllelse.
Ytterligare insatser dr nodvandiga.
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e Transportsystemet ar till stora delar inte landskapsanpassat, och trenden ar negativ.
Transportsystemet dr en stark bidragande orsak till att Ett rikt viaxt och djurliv, men

dven sex andra miljokvalitetsmal, inte nds genom sin paverkan pa bland annat
biologisk méngfald, ekosystem, kulturvarden, dricksvattenforsérjning och en rad
andra ekosystemtjanster.

e Trots en viss forbattring avseende transportsystemet negativa paverkan pa
ljudmiljo's och luftkvalitet, bidrar transportsystemet i hog grad till att aktuella

miljokvalitetsmal inte nas. Aktivt resande ger ett stort positivt bidrag till folkhélsan.

Den exakta omfattningen och hur utvecklingen ser ut, t.ex. med avseende pa

trafikarbete cykel och gang, ir inte helt kint och bedomningar skiljer sig 4t. Men det

star klart att potentialen inte nyttjas i alls sa stor utstrackning som ar majligt.

Sammanfattning av de storsta utmaningarna i férhallande till
hinsynmalets preciseringar med avseende pa miljo och hilsa

Nuvarande utveckling med férvintad 6kning av trafikvolymer ger 6ver tid ett allt
storre gap mellan den prognostiserade utvecklingen och klimatmaélen.
Transportsektorn domineras fortfarande av fossil energi. Badde fordon och systemet
behover bli mer energieffektivt.

Okad vigtrafik i titorter, tillsammans med 6kad inflyttning till stider och byggande
av bostdder ndrmare vagar och jarnvigar, har en negativ inverkan pa exponering och
hélsoeffekter fran buller, vibrationer och luftféroreningar och forsvarar darmed att na
lagkrav och mal avseende ljudmilj6 och luftkvalitet.

Transportinfrastruktur och trafik har omfattande negativ pa omgivande landskapets
och ekosystemens funktioner och varden, och trenden ar fortsatt utarmning. Den
negativa trenden maste vindas genom att befintlig och ny infrastruktur
landskapsanpassas for att bevara, utveckla och stdrka biologisk méngfald, den grona
infrastrukturen och ekosystemtjénster, kultur- och upplevelsevarden och
dricksvatten.

Befintlig statlig vag och jarnviag har omfattande brister sdsom upphov till bristande
ljudkvalitet och luftkvalitet och negativ paverkan pd omgivande landskaps funktioner
och viarden samt klimatpéverkan.

Inriktningar for att méta utmaningarna

Transportsnal planering, héllbara stader, frimjande av kollektivtrafik, gang och cykel,
utveckling av fordons energieffektivitet och “miljoprestanda” stodjer en positiv
utveckling av alla hélsoaspekter samt bidrar till minskad klimatpéverkan. En sddan
utveckling 6verensstaimmer med Trafikverkets klimatscenario med téta,
funktionsblandade stader som ocksa ger battre tillginglighet med kollektivtrafik,
cykel och géng.

Ny infrastruktur planeras och byggs sé att den uppnar en miljoprestanda som ar
tillracklig for att bidra till att nd mélen.

15 Effekten av att fler bor i omradden med trafikbuller tillsammans med trafikékning férvintas antalet
personer som utsatts for trafikbuller utomhus vid bostader. Insatser for de som &dr exponerade for

hogst nivaer minskar dock dessa till antalet. Hur ohalsa till f6ljd av trafikbuller utvecklas ar inte
sakerstallt.
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Befintlig infrastruktur férvaltas och utvecklas for att bidra till att nd mélen. Brister i
befintlig infrastruktur fortsitts atgardas men i en hogre takt. Skydds- och
anpassningsatgarder samt natur- och kulturviarden forvaltas sa deras funktion och
prestanda uppratthalls. Underhallsverksamheten nyttjar battre mojligheten till att
bidra till malen genom t.ex. val av beldggning, spérslipning och optimering for
minskad klimatpéaverkan.

Begransad klimatpaverkan

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmdlet Begrdnsad klimatpaverkan nds genom
en steguis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
brdnslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila brénslen.

Storsta utmaningarna i relation till preciseringen

Nuvarande utveckling med forvantad 6kning av trafikvolymer ger 6ver tid ett allt storre
gap mellan den prognostiserade utvecklingen och malen.

e Beslut om nodvindiga styrmedel pé nationell- och EU-niva.

e En planering av transportsystemet som i hogre grad beaktar klimatmalet och som
inriktas mot en mer transportsnal planering dir den egna bilen far mindre
betydelse och personresor med kollektivtrafik, cykel och gang gynnas, samt
jarnvig och sjofart gynnas for godstransporter. Det innebér att satsningar som
stoder 6kad personbils- och lastbilstrafik planeras ned till formén for satsningar
som stoder en dverflyttning av personresor till kollektivtrafik, cykel och gang
samt god till jirnvag och sjofart.

Bryta dominansen av fossil energi i transportsystemet.

e Stegvis 6kad andel fornybar energi inklusive elektrifiering.
e Energieffektivisering, inte minst eftersom tillgdngen pa fornybara ravaror ar
begriansad sirskilt i ett globalt perspektiv.

Minskad klimatpaverkan fran infrastrukturhallning

e T hogre utstrackning ta vara pa den potential som finns inom underhall
(vidmakthallande) av befintlig vag och jarnvig att minska klimatpéverkan, savil
fran underhéllsverksamheten som fran trafiken.

e Ihogre utstrackning ta vara pé de potential som finns att minska infrastrukturens
klimatpéverkan i ett livscykelperspektiv, genom étgarder vid planering och
byggande av vig och jarnvig.

Vad innebar preciseringen

Malet om en fossilberoende fordonsflotta 2030har bade Trafikverket och utredningen om
fossilfri fordonstrafik tolkat som en minskning av véagtrafikens utslapp av vixthusgaser med
atminstone 80 procent till 2030 jamfért med 2010. Utredningen om fossilfri fordonstrafik
foreslog dven etappmal om 35 procent reduktion till 2020 och 60 procent till 2025 jamf{ort
med 2010. Till 2050 har riksdagen beslutat om en vision att Sverige inte ska ha nigra
nettoutslapp av klimatgaser. Det innebar att dven transportsektorn behover ha utslapp nira
noll.

En fordonsflotta oberoende av fossila branslen innebér dels att fordon ar tekniskt
forberedda for att kunna drivas med fossilfria drivmedel eller fossilfri el, dels att det finns
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tillracklig tillgang till fossilfri energi. Kraftig energieffektivisering kravs eftersom tillgdngen
pa fornybara ravaror ar begransad, sarskilt i ett globalt perspektiv.

Okad energieffektivitet i transportsystemet avser fordon men ocksi anvindning av med
okad andel resfria alternativ, gng, cykel och kollektivtrafik for personresor och jarnvig och
sjofart for godstransporter. Energieffektivitet i transportsystemet beskrivs som
energianviandningen per transportarbete for olika trafik- och transportslag.

Trafikverket bereder vid tillfallet for framtagande av denna underlagsrapport en vision och
mal for att reducera klimatpaverkande utslapp fran infrastrukturhéllning, det vill sdga
byggande, underhéll och drift av statlig viag och jarnvéagsinfrastruktur. Dessa ar harledda
fran nationella klimatmaél

Uppfyllelse av precisering

Maluppfyllelse innebar att transportsystemets utslapp av vaxthusgaser ska vara nara noll,
dvs. ha minskat med néra 100 procent till 2050. Utover detta har Trafikverket och
Utredningen om fossilfri fordonstrafik tolkat mélet om fossiloberoende fordonsflotta till
2030 som att vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser ska minska med &tminstone 80 procent
till 2030 jamfort med 2010. Utredningen foreslar en takt pa 60 procent reduktion till 2025
och 35 procent reduktion till 2020 och jamfort med 2010.
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Diagram 7. Vagtrafikens anvandning av fossila branslen. Svart linje visar historisk utveckling av
vagtrafikens anvandning av fossil energi. Gra linje visar hur anvandningen av fossil energi skulle
utvecklas om dagens fordon och drivmedel anvandes i framtiden med Trafikverkets trafikprognos. Gul
linje visar utvecklingen med idag fattade beslut om styrmedel och atgarder. Gron linje visar
malsattningen med Utredningen om fossilfri fordonstrafik forslag till etappmal for 2030 och regering
och riksdags méal om ett klimatneutralt Sverige 2050 1°

Transportsektorn forvintas en svag minskning av utslappen till 2050 vilket visserligen
bidrar till méalet om Begrinsad klimatpaverkan,, men bidraget ar i sddan begransad

16 Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario fér Energieffektivisering och Begrinsad
klimatpaverkan, Publikationsnummer: 2014:137
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omfattning att Trafikverkets och ovan namnd utrednings tolkning av mélet om
fossiloberoende fordonsflotta 2030 inte kan n&s med nuvarande beslutade atgirder. Inte
heller riksdagens beslutade mél om noll nettoustlapp 2050 kan nés. Nuvarande utveckling
innebar det att det blir ett allt stérre gap mellan den prognostiserade utvecklingen och
maélen, se diagram 7. Slutsatsen ar att preciseringens maluppfyllelse ar otillracklig enligt
forviantad utveckling med dagens beslutade styrmedel och atgarder.

Tillstand, utveckling och vad som kravs

Inrikes transporter stér for en tredjedel av Sveriges totala utsldapp av vixthusgaser.
Koldioxidutsldppen fran transporter i Sverige domineras av vigtrafiken. 2013 stod
végtrafiken for 95 procent av utslédppen frén inrikes transporter. Déarefter kommer luftfart 3
procent, sjofart 2 procent och sist jairnvagstrafiken med 0,3 procent. Om utrikes bunkring
till sjo- och luftfart inkluderas blir fordelningen végtrafik 66 procent, sjéfart 23 procent,
luftfart 11 procent och jarnvag o,2 procent.

Utover ovanstdende tillkommer transportsektorns indirekta klimatpaverkan fran
byggande, drift, underhall och nedmontering av infrastruktur och fordon samt produktion
och distribution av drivmedel. Indirekt klimatpaverkan ar betydande i jamforelse med
transportsektorns direkta klimatpaverkan. Enbart infrastrukturhllning av vig och jarnvig i
Sverige uppskattas orsaka utslapp av ca 3 miljoner ton koldioxidekvivalenter” vilket
motsvarar ca 15 procent av inrikestrafikens klimatpaverkan, en storleksordning som
overensstimmer med Trafikverkets bedomning och andra externa studier.

Transportsektorns direkta utslapp av fossil koldioxid paverkas av tre faktorer:
trafikvolymen, energieffektiviteten i systemet och andelen fossil energi. Det totala utslappet
beror pa hur de tre olika omrédena forandras i forhéllande till varandra.

Miljoner ton per ar
25

20

0

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035
m Personbil bensin B Personbil diesel o Latt lastbil bensin
o Latt lastbil diesel OBuss B Tung lastbil
@ Motorcykel och moped

Diagram 8. Fordelning av utslapp av koldioxid pa vagtrafikfordon

Vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser i Sverige har minskat sedan toppen 2007 som resultat
av minskad trafik samt styrmedel pd internationell niva och inom EU som drivit fram

7 Kungl. Ingenjérsvetenskapsakademien (IVA), 2014 Klimatpaverkan fr&n byggprocessen
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energieffektivare fordon och 6kad andel fornybar energi. Minskningstakten har avtagit d&
personbilstrafiken saval som tung lastbilstrafik ater borjat 6ka under 2014. Under 2014
minskade vagtrafikens utslapp med 120 000 ton, vilket motsvarar 1 procent, som ett resultat
av energieffektivare personbilar och litta lastbilar samt en 6kad andel foérnyelsebar energi.
Under 2015 visar Trafikverkets klimatbarometer att utslappen aterigen 6kar?8.

Styrmedel for att gora samhaéllet mer transportsnélt saknas i stor utstrackning. Om
trafikarbetet hade legat kvar pad samma niva som 1990 hade utslappen minskat med 22
procent, i stéllet for att som nu ha minskat med 4 procent.9

Orsak Utslidppsforandring 2013-2014
Trafikforandring +370 000 ton

Briansleeffektivare personbilar -170 000 ton

Biodrivmedel - 320 000 ton

Total forandring utsliapp -120 000 ton

Tabell 3. Bakomliggande orsaker till de férandrade utslappen av koldioxid?®

Nya personbilar fortsitter att bli mer energieffektiva. 2014 var det genomsnittliga
koldioxidutslappet fran en nyforsald bil 132 gram koldioxid per kilometer, jamfort med 136
g/km 2013. Takten som personbilar men dven 6vriga fordonstyper effektiviseras behover
oka for att nd mal om fossiloberoende fordonsflotta och klimatmal enligt Trafikverkets
klimatscenario. Dock har takten i energieffektivisering av nyforsalda personbilar avtagit
sedan 2013. Detta beror framforallt pa att andelen fyrhjulsdrift 6kat i nybilsflottan=1.

Nya bilars utslapp av koldioxid styrs av EU forordning (EG443/2009) som reglerar en tillverkares
snittférbrukning i flottan. Idag och fram till 2021 ska flottan inte 6verstiga 130g CO2/km, frin 2021
sanks denna troskel till 95 CO2/km. Denna utveckling behover fortsitta dven efter 2021. For lastbilar
och bussar utvecklas en metod for att mata.

Enligt underlaget till en strategi for att minska tunga fordons koldioxidutslipp presenterad av EU-
kommissionen finns en potential med tillganglig teknik att minska tunga fordons koldioxidutslapp med
30 procent till 2030 jamfort med idag. Ett regelverk for att kunna certifiera, rapportera och f6lja upp
koldioxidutsldppen dr nu under utveckling,

Arbetsmaskiner slipper ut cirka 3,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter per ar, vilket
motsvarar cirka 6 procent av de totala utslappen av koldioxid i Sverige. 22 For
arbetsmaskiner giller samma principer for energieffektivitet och utslapp som for
vagfordonen. Sektorn karaktiriseras av flera smé aktérer samt att maskinerna tillverkas i
sma serier. P4 grund av den risk ny teknik kan innebéra tar det 14ng tid innan ny teknik och
nya krav ger genomslag i maskinparken.

18 http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatbarometer/
19 Trafikverket 2015, Index éver nya bilars klimatpaverkan 2014.
20 Trafikverket 2015, Index éver nya bilars klimatpaverkan 2014

2! Trafikverket 2015, Index éver nya bilars klimatpaverkan 2014
22 Trafikverket, Arbetsmaskiners klimatpaverkan och hur den kan minska Ett underlag till 2050-
arbetet, Publikationsnummer: 2012:223
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Trots 6kad energieffektivitet uppvisar luftfarten ckade koldioxidutslapp till foljd av 6kat
resande bade inrikes och utrikes. JAmfor med aret innan 6kade utslappen frén inrikes flyg
under 2014 med 3 procent medan persontransportarbetet 6kade med ca 6 procent23. Da det
overgripande generationsmélet inom miljokvalitetsmélet omfattar miljopéverkan som dven
sker utanfor Sveriges granser till foljd av svenskars konsumtion &r det relevant att tydliggora
att dven Okat internationellt resande ar ett stort hinder for méluppfyllelse.

Uppfoljning av bransleanvandning for inrikes sjofart ar osiker. Sedan 2012 har miangden
brénsle som anvinds for inrikes sjofart minskat, men det tros bero det i hogre grad anvands
brénsle som bunkrats for utrikes sjofart.

Tagtrafikens direkta klimatpaverkande utslapp ar relativt mycket sm4, och harror fran
diesel som anvinds. Tagtrafikens indirekta utsldpp beror pa hur den el som anvénds
produceras. Energianviandningen frén dieseldriven tigtrafik minskade mellan 2000 och
2014 med 28 procent, samtidigt som elanvindningen frén eldrivna tdg 6kade med 17
procent.24

Andelen fossila brianslen for inrikes transporter i Sverige var 2013 90 procent. Andelen
fornybar energi okar inom vagtrafiken och biodrivmedel utgjorde 2014 drygt 11 procent
av energianvindningen framférallt till f6ljd av 6kad inblandning av biodiesel. Okningen pa
drygt 1 TWh per ar som skett under de senaste aren skulle vara tillracklig for att na
fossiloberoende fordonsflotta och klimatmal forutsatt att bidraget frén transportsnalt
sambhalle och energieffektivisering i 6vrigt var tillrackligt och f6ljde Trafikverkets
klimatscenario. Andel biodrivmedel inom sjofart och luftfart ar forsumbar.

Idag beslutade atgirder och styrmedel ér langt ifran tillrackliga for att &stadkomma
nodvandiga utslappsminskningar av klimatgaser. Dessa styrmedel och atgarder avser framst
effektivisering och 6kad andel fornybar energi. Inom till exempel vigtrafiken racker
atgiarderna och styrmedlen bara till en svag minskning av utsldppen.

Enligt Trafikverkets prognoser bedéms personbilstrafiken (utan ytterligare atgiarder) oka
med 23 procent och lastbilstrafiken med 33 procent mellan 2014 och 2030. Samtidigt pekar
Trafikverkets Klimatscenario pa att personbilstrafiken skulle behéva minska med 10-
20 procent till 2030 (jamfort med 2010) samtidigt som lastbilstrafiken inte okar.
Trafikverkets Klimatscenario visar hur det 4r mojligt att na klimatmalen samtidigt som
forvantad efterfragan pa godstransporter mots och tillgangligheter for personresor
bibehalls. Godstransportvolymen dr densamma som i basprognosen men tillvixten tas i
forbattrad logistik och transporter pa jarnvig och sjofart. Persontransportvolymen ar ndgot
lagre som resultat av att resorna blir kortare i en titare mer funktionsblandad stad och farre
genom storre utnyttjande av resfria 16sningar och e-handel. Tillgangligheten i
kollektivtrafik, cykel och gang 6kar ocksé visentligt.

Att na klimatmalen kraver dock att styrmedel sitts in under de ndrmaste aren. For att
astadkomma minskningar i storleksordningen 80 procent till 2030 och nettonollutslapp
2050 kommer det inte racka med effektivare fordon, fartyg och flygplan, 6kad andel
fornybar energi och elektrifiering av viagtransporter. Det kommer dven att krévas en
forandrad inriktning i utvecklingen av samhille och infrastruktur, det vill sdga ett mer
transportsnéalt samhélle. Den egna bilen behover f4 en minskad roll som transportmedel och
tillgdngligheten behover i storre grad 16sas genom effektiv kollektivirafik och forbattrade
mojligheter att g& och cykla. Dar det d4r majligt behover ocksa inrikesresor och kortare

2 Transportstyrelsen (2015). Bilaga C Emissionsberakningar och utfall 2014 - slutlig. Underlag till Trafikanalys
skickade som bilaga med e-post. Handling #109 i drende Utr 2013/35. T. Sjoberg. Norrk6ping.
24 Trafikverkets miljérapport 2014 Publikationsnummer: 2015:053
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utrikesresor lyftas 6ver fréan flyg till jirnvdg. Dessutom behover logistiken forbattras och alla
trafikslag utnyttjas pé ett battre satt tillsammans s att lastbilstrafiken inte 6kar.

En utveckling enligt Trafikverkets klimatscenario skulle genom téta, funktionsblandade
stader med bittre tillgdnglighet med kollektivtrafik, cykel och géng, 6kad andel
elektrifierade tysta och emission fria fordon skulle inte bara bidra till de nationella
klimatmaélen utan ocksa till ménga andra miljo- och samhallsmal.

Den indirekta klimatpéverkan behover ocksd minska om maélen ska nés.
Anléaggningsbranschen forvantas utveckla metoder, tekniska 16sningar och material och
dirmed minska den relativa klimatpéaverkan. Den totala klimatpaverkan beror ocksa pa
omfattning av nyinvesteringar och omfattning och utformning av underhéllet utformas.
Trafikverkets ldngtgdende mandat och stora paverkansmajlighet vid byggande och underhall
av statlig viag och jarnvag skapar majligheter att minska klimatpaverkan genom bland annat
kravstillande, storre hdansyn vid planering och inte minst att vid beslut av atgard enligt
fyrstegsprincipen s ska infrastrukturens klimatpéverkan inga i beslutsunderlaget.
Livscykelperspektiv kravs for att undvika suboptimering och for att genom val vid
nyinvesteringar och underhll minska vagtrafikens utslapp.

Miljomal och 6kad hélsa

Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och 6vriga
miljokvalitetsmdl nds samt till 6kad hdlsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling dr av stor betydelse for mojligheterna att na uppsatta mal.

Storsta utmaningarna i relation till preciseringen

Vianda den negativa trenden att transportsystemet succesivt utarmar det omgivande
landskapets och ekosystemens funktioner och virden sidsom biologisk méngfald,
ekosystemtjanster, kultur- och upplevelseviarden och dricksvatten

Minska antalet manniskor som &r utsatta for hoga trafikbuller- och vibrationsnivaer

och vinda den negativa trenden av 6kat antalet manniskor utsatta for bullernivaer dar de
bor och vistas till f61jd av okat trafikarbete, 6kad inflyttning till stider och byggande av
bostader narmare vag- och jarnvigstrafik

Minska vagtrafikens emissioner till luft s att miljokvalitetsnormer for partiklar och
kvaveoxider inte 6verskrids eller riskerar att 6verskridas samt att vigtransportsektorn
bidrar till att miljokvalitetsmaélet frisk luft nas

Oka aktivt resande genom att ta tillvara och utveckla transportsystemets potential for
aktivt resande och darmed positivt bidrag till hilsa

Inriktningar for att méta utmaningarna ovan

Samhallsplanering och samhaillsutvecklande
e Samhillsutveckling och samhallsplanering som stodjer en utveckling med

o dampad personbilstrafik i tatorter och forbattrar mojligheter och
kollektivtrafik, gdng och cykel, samt bidrar till en bebyggelsestruktur som
minskar exponering av buller och luftféroreningar.

o lagre generella hastigheter, trafikledning och avlastande
infrastrukturanlédggningar vid tatorter med luftkvalitetsproblem

o vagtrafikstyrande atgiarder sdsom trangselskatter, milj6zoner och
liknande styrmedel, samt ldgre dubbdédcksandel i tatorter

o minska emissioner av luftféroreningar och buller frén fordon och
infrastruktur
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Forvalta och uppgradera det vi har
o Atgiirda brister i befintlig infrastruktur genom “riktade miljoatgirder” for kad
landskapsanpassning, minskat buller, forbattrat vattenskydd och
omhindertagande av fororenade omréaden.
e  Underhall befintliga skydds- och anpassningsitgiarder samt natur- och
kulturvarden sé att deras avsedda prestanda, funktion och varde uppratthalls.

o Vattenskyddsatgirder, bullerskydd, faunaspassager etc. underhélls for att
uppratthalla dess prestanda och funktion.

o Natur- och kulturvidrden sdsom artrika vag- och jarnvagsmiljoer,
kulturvagar och jarnvagsmiljoer skots si att deras varde, prestanda och
funktion uppratthalls och stérks.

e Nyttja potential i drift och underhall att bidra 6kad héalsa

o genom dammbinding, vagrengoring, ldgbullrande beldggning och
sparslipning, battre underhall av cykelbanor mm. som minskar
emissioner av buller och luftféroreningar samt fraimjar aktivt resande

Bygg ritt nar vi bygger nytt
e Planera, bygg om och bygg ny infrastruktur som lever upp till en prestanda som
bidrar till malen. Ny infrastruktur ska

o Lokaliseras och utformas for att vara "landskapsanpassad”

o na acceptabel risk for férorening av omgivningar,

o vara mer kretsloppsanpassad och minimera anvandning av farliga
amnen,

o uppfylla lagkrav och bidra till mélupfyllnad for buller/ljudkvalitet och
luftkvalitet

Vad innebar preciseringen

Det 6vergripande generationsmdlet ar ett inriktningsmal som ger vigledning om véarden
som ska skyddas och samhillsomstallningen till ett hallbart samhélle. Generationsmalet
innebar att till nista generation kunna lamna 6ver ett samhille dir de stora miljoproblemen
ar 16sta, utan att orsaka 6kade miljo- och hilsoproblem utanfor Sveriges grianser.
Transportsystemet ar en nyckel for att né generationsmalet, och transportsektorn ska inom
en generation utvecklas pé ett satt som skapar nédviandiga forutsiattningar for att 16sa
miljoproblem och bidra till omstillningen till ett hallbart samhalle.

Transportsektorn ska ocksa bidra till att nd miljokvalitetsmdlen, och de miljokvalitetsmal
dar transportsystemet har stor betydelse for att nd dessa ska prioriteras. Nagra av de
miljokvalitetsmal dir utvecklingen av transportsystemet har en tydlig betydelse for om de
kan nas ar Frisk luft, Bara naturlig férsurning, Giftfri miljo, Ett rikt vaxt och djurliv samt
God bebyggd miljo. Transportsystemets utveckling dr av betydelse dels genom en negativ
paverkan som motverkar att mal nés, dels genom att det bidrar positivt, och kan bidra
ytterligare, for att mél nas.

Dessutom ska transportsystemet bidra till en dkad hdlsa. Det handlar dels om att minska
transportsystemets negativa hilsopaverkan fran framst trafikbuller och luftféroreningar,
dels genom att bidra till battre hilsa genom okat aktivt resande, det vill sdga gang, cykel och
ocksé kollektivtrafik

Preciseringen anger en riktning och viss prioritering men saknar angiven nivé eller tidpunkt.
Vigledning finns inom miljomalssystemet, t.ex. genom de 24 etappmalen som identifierar
en 6nskad samhillsomstillning och ange steg pa vigen for att nd generationsmaélet och ett
eller flera miljokvalitetsmal. Vagledning far &ven genom andra mal och lagkrav p& nationell,
EU och internationell niv4, vilket ocksa ar grunden fér bedomning av maluppfyllelse.
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Vidare i texten finns en uppdelning pa "landskap” och “hilsa”. Det som stér under "hélsa”
har koppling till bade preciseringens fortydligande av 6kad hialsa men omfattas dven av flera
av miljokvalitetsmalen. "Landskap” omfattar de andra aspekter av omgivningspéverkan som
inte direkt pdverkar manniskors hélsa, sdsom paverkan pé ekosystem, biologisk méngfald,
kulturvirden, mojligheter till friluftsliv, dricksvattenférekomster, naturresurser mm.

Uppfyllelse av precisering
Tolkning av maluppfyllelse innebar att maluppfyllelse infinner sig inte om:

+ utformning och anvindning av transportsystemet utvecklas pa ett sitt sa att dess
negativa miljopéverkan ar orsak till att miljomal, i synnerhet miljokvalitetsmél, inte
kan nas. Exempel ar vigtrafikens utsldpp som innebar att miljokvalitetsmalet for
frisk luft inte kommer att nés.

+ utformning och anvindning av transportsystemet utvecklas péa ett sétt sa dess
potential att bidra positivt anvands i sddan liten utstrackning att det pé ett tydligt
satt forsvarar eller innebar att miljomal, i synnerhet miljokvalitetsmal, inte kan nés.
Exempel dr anvindning av transportsystemet som gron infrastruktur och for att
halla arter som ar hotade av det moderna jordbrukslandskapet och darmed bidra till
att na Ett rikt vaxt och djurliv samt Ett rikt jordbrukslandskap

+ utformning och anvindning av transportsystemet utvecklas pa ett sitt si att det
uppenbarligen inte sker i samklang med, eller bidrar till, omstéallningen till ett
hallbart samhille, det vill sdga bidrar till det 6vergripande generationsmalet

« utformning och anvindning av transportsystemet utvecklas péa ett sitt som inte
leder till 6kad halsa

Det gar inte att utldsa nagon entydig utveckling nar det giller transportsystemets paverkan
pa miljokvalitetsmal, generationsmaél och hilsa, da utvecklingen ser olika ut inom olika
miljéomraden. Det dr dock Klart att transportsektorn och utvecklingen av transportsystemet
ir en stark bidragande orsak till att flera miljokvalitetsméal inte kommer att nés, att
utvecklingen av transportsystemet inte bidrar till hallbar omstéllning av samhaéllet i den
grad som behdvs enligt generationsmalet samt att transportsystemets potential att skapa
okad hélsa inte nyttjas i den grad som &r 6nskvard. Variationer finns dock mellan olika
aspekter av preciseringen.

Slutsatsen ar att enligt forvantad utveckling ar preciseringens maluppfyllelse otillracklig.

Landskap

Transportsystemet, framforallt viag- och jarnviagssystemet, ar idag ett stort hinder for
méluppfyllelse av flera miljokvalitetsmaél, framforallt Ett rikt vaxt- och djurliv, samt
kulturmiljomal relaterade till landskapet. Trenden ir fortsatt stegvis utarmning av det
svenska landskapet med dess kulturella tjanster och ekosystemstjanster. Att stora delar av
statlig viag och jarnvag inte ar landskapsanpassad ar en betydande del av problematiken.

Nuvarande utveckling innebér att mélen inte ns, vare sig pa kort eller pa lingre sikt. Aven
om det skulle tillforas stora ekonomiska medel till att landskapsanpassa infrastrukturen, s&
ar det sannolikt en mycket svart av praktiska skil att landskapsanpassa hela det statliga vag-
och jarnvagsnétet till &r 2030. Det vore dock mgjligt att till 2050 na landskapsanpassning
och darmed né uppfyllelse av berérd del av preciseringen.
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Faststillda miljokvalitetsnormer och miljokvalitetsmal som berér vatten uppfylls inte, delvis
beroende pa transportsystemets paverkan. Trafikverkets atgardstakt behover oka for att na
maluppfyllelse péa sikt.

Transportsystemet bidrar ocksé till att miljokvalitetsmélet En giftfri milj6 inte nés, samt
skapar svarigheter att nd generationsmalets precisering av resurseffektiva kretslopp fria fran
farliga &mnen. Det beror delvis pa forekomst av (historisk) féororenade omraden da
atgardstakten inte ar tillracklig for att nd mélet. Det beror dven pa att trots mycket
framgangsrikt systematisk arbete med att fasa ut anvindning av farliga &mnen i varor och
kemiska produkter, sd anvinds sédana fortfarande i infrastrukturhéllningen. Dessutom ar
infrastrukturhéllningen inte resurseffektiv.

Halsa

Trots att luftkvaliteten forbattrats avsevirt under de senaste decennierna, inte minst till
foljd av minskade utslapp frén vagtransporter, s nas inte miljokvalitetsmélet Frisk luft.
Dessutom nés inte Miljokvalitetsnormer pé flera hall i landet inklusive vid ett antal statliga
genomfarter. Utvecklingen gér at ratt hall, om &n i en lagre takt dn tidigare, och det finns
mojligheter att na malet Frisk luft till 2030,det vill sdga 10 ar férsent. Om det sker ar till stor
del avhangt utvecklingen i transportsystemet och om kravnivderna for utslapp fran nya
personbilar kommer att klaras vid verklig korning. Sjofartens utslapp bedoms fortsatt att
motverka méluppfyllelse av Frisk luft och Bara naturlig forsurning.

Riktade skyddsatgarder har sedan 1998 sinkt bullernivaer for ca 80 000 personer som haft
bullernivaer 6ver 10dB 6ver riktvarden. Trots riktade atgarder berdknas fler personer
utsittas for bullernivéer 6ver riktvirdena utomhus till foljd av 6kad trafik, bade pa véag och
jarnvag, och fortsatt urbanisering. En del av 6kningen av bullerutsatta sker pa det
kommunala vignitet. Bedomningen dr att méal for buller inte kommer att nas, vilket fortsatt
orsakar stor ohilsa i samhallet.

D4 underlagen i form av resvaneundersokningar och matningar har 1ag upplosning ar det
oklart hur aktivt resande ser ut och utvecklas 6ver tid. Den nationella
resvaneundersokningen ger exempelvis inget beldgg for att cyklandet forandrats alls de
senaste aren samtidigt som flera storre kommuner uppger att de mérkt av en stor 6kning.
Det enda som ar skapligt sakerstallt ar att cyklandet minskar hos yngre méan. Det finns en
stor hilsovinst med att flytta korta vardagsresor dom till aktivt resande. Utan tvekan finns
stor potential i positiv hdlsopaverkan som inte nyttjas med den férvantade utvecklingen av
transportsystemet.

Det pagar vid tillfallet for skrivande av denna rapport inom Trafikverket en beredning av
miljomal for transportsystemet. Dessa hirleds bland annat fran hansynsmalets
preciseringar. Sidana mer konkreta och anpassade mal skulle underlitta analysen om
hansynsmélets nas. De skulle ocksé skapa forutsattningar for en mer tydlig och mer effektiv
styrning av Trafikverkets insatser och &tgarder.

Tillstdnd, utveckling och vad som kravs
Landskap

Transportsystemet, framforallt befintligt vig- och jairnvégssystem, har en omfattande
péaverkan pa omgivningen och dr en av storsta orsakerna till negativ paverkan pa
landskapet funktioner och viarden. Det sker till exempel genom fragmentering, ekologiska
barridreffekter, intrdng, storning, djurpakorningar och radering av livsmilj6er och kulturarv.
Det dr ocksa en av de mest bidragande orsakerna till att miljokvalitetsmélet Ett levande
vixt- och djurliv inte nis. Aven om transportsystemet ticker en liten del av Sverige yta ar de
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indirekta effekterna, sdsom barridreffekter, s stora att transportsystemets totala paverkan
pa ekosystem, ekosystemtjanster, gron infrastruktur, natur- och kulturvirden mm kan
jamforas med péverkan frén sektorer som jordbruk och skogsbruk vilka paverkar en
betydligt storre yta. Transportinfrastrukturen innebar direkt och indirekt negativ pdverkan
for faunan pa ca 775 procent av Sveriges yta.

Trafikverket har i hog grad majlighet paverka utvecklingen positivt genom att atgarda
identifierade brister i befintligt statligt vdag- och jarnvigssystem, men ocksa genom att skapa
nya livsmiljoer, starka ekologiska funktioner, vidmakthélla och stirka kulturarv samt 6ka
mojligheterna att uppleva kulturarvet. Trafikverket har alltsd goda mojligheter att bidra till
att berérda miljokvalitetsmal blir mgjliga att uppna.

Landskapsanpassad infrastruktur innebir dels att omgivningspaverkan ar 1ag genom
anpassningar for att sdkerstilla sikra passager for djur, ringa bullerstorning pa viktiga
natur- och kulturmilj6er, att de natur- och kulturviarden som finns i vag- och
jarnvagsomradet (sdsom artrika vag- och jairnvagsmiljoer, alléer, milstenar, kulturvigar,
jarnviags- och stationsmiljoer) forvaltas, stirks och utokas sa att de kan bidra med fullgod
funktion till landskapets ekologiska funktioner och till ekosystemtjénster, samt att
trafikanternas upplevelsevarden tas om hand.

Andelen landskapsanpassad infrastruktur méaste 6ka for att kunna bidra till att na
miljokvalitetsmal. Det har under nuvarande planperiod skett en 6kning av genomférande av
landskapsatgarder vilket fraimjar landskapsanpassning och innebér att den befintliga
infrastrukturens barridreffekt minskar och att viktiga kulturarv riddas. Men for att minska
gapet till en 6nskvird nivd méste dessutom &tgardstakten okas kraftigt.

Det finns tydliga kopplingar mellan landskapsanpassning och andra nyttor som
transportsystemet levererar. Pakorning av djur paverkar punktlighet pa tag och en stor
kostnad for bade operatorer och Trafikverket. Konsekvenser pa viagsidan av djurpakorning
ar forlust av hélsa och liv samt mycket stora materiella samhallskostnader.
Landskapsanpassad infrastruktur skapar och starker turistnaringens
utvecklingsmojligheter, skapar goda forutsiattningar for viktiga sociala och ekologiska
funktioner i samhillen och titorter, 6kar mojligheter till rekreation och skapar
forutsattningar for minskad klimatpaverkan och klimatanpassning.

Utvecklingen av landskapsanpassning av vig- och jarnvagsinfrastruktur beror
sammanfattnings vis pé tre faktorer som Trafikverket har rddighet 6ver:

e Atgdrdande av brister i befintlig infrastruktur. I nuvarande plan 2014-2025 ligger
medel for att dtgirda landskapsrelaterade brister i befintlig anlaggning ("Riktade
miljoatgirder” inom Atgirdsomriden; Landskap, Vatten, Fororenade omraden och
Buller). Atgirdstakten for brister i landskapsanpassning har 6kat, men 4r
fortfarande 14g i forhallande till att kunna atgdrda identifierade behov inom en
overskadlig tid.

e Att underhall av befintlig anldggning omfattar skydds- och anpassningsatgdrder
samt natur- och kulturvdrden. Skyddsétgarder (sdsom trummor, faunapassager
och viltstiangsel) samt natur- och kulturvirden (artrika vag och jarnviagsmiljoer,
alléer, kulturvéagar och jairnvagsmiljoer) méste underhallas sa att deras prestanda
och funktion for landskapet kan uppratthallas 6ver tid. Idag ar vidmakthallandet av
sadana objekt bristande i stor omfattning vilket gor att avsedd prestanda med tiden
inte behélls, vilket leder till en succesiv forsamring av tillstandet.

e Att ny infrastruktur dr landskapsanpassad. For att inte ytterliga medverka till den
negativa trenden maéste all ny infrastruktur som byggs vara landskapsanpassad, det
vill siga uppna en sddan prestanda att den inte ytterligare motverkar att
transportsystemet att bidra till att nd malen. Ny infrastruktur lever inte alltid upp
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till den prestanda som kravs for att den ska vara landskapsanpassad. Detta bidrar
till en successiv utarmning av landskapets viarden och funktioner, framforallt
biologisk méangfald och ekosystemtjianster men ocksa kulturviarden och hur
landskapet upplevs. Forlust av biologisk mangfald utpekas som ett av de storsta
hoten mot ett hallbart samhalle, sévil globalt och i Sverige.

Hoghastighetsbanor ar nyinvesteringar som har en mycket stor potentiell negativ paverkan
genom dess relativa inflexibilitet och narmast totala barriareffekt. Maluppfyllelse pa langre
sikt dr avhangd att sdidana omfattande nyinvesteringar tar hansyn till landskapet i stérre
utstrackning dn vad som skett hittills. En storre anpassning till landskapet innebar normalt
en hogre investeringskostnad. Denna kostnad kan dock hallas nere genom att ta med
landskapsanpassningsaspekter tidigt i planldggningsprocessen, ju senare
landskapsanpassning kommer in i planeringen ju dyrare blir i regel dtgarderna.

Infrastruktur och trafik paverkar omgivande vattenférekomster bide genom diffus
spridning av fororeningar och vid olyckor. Transportinfrastrukturen har en miangd
kontaktpunkter med béde yt- och grundvattenomraden vilka kan ha stor betydelse som till
exempel ekologiskt skyddsvirda vattendrag eller dricksvattenforekomster. Det innebér
diffus férorening frdn anldggningar sdsom historiska férorenade omraden, investerings- och
underhéllsverksamhet samt trafik. Dessutom finns risk for mycket allvarlig férorening vid
till exempel olyckor med miljofarliga utsldpp som f6ljd. Ménga av dessa vattenomraden
utgor vattenforekomster av betydelse for dricksvattenforsorjningen eller med stora
naturviarden. De omfattas av miljokvalitetsnormerna for vatten som harror fran EUs
vattendirektiv vilka stiller storre krav pa bland annat Trafikverket som forvaltare av
infrastruktur. Risksituationen vid manga av dessa kontaktpunkter ar i dagsldget
oacceptabel. Det finns darfor ett stort insatsbehov nér det giller yt- och grundvattenskydd

Infrastrukturen kan dven paverka vattnets floden och nivaer vilket kan paverka
omgivningen, inte minst vid undermarksbyggande med grundvattenpaverkan, vilket kan
medfora risk for skador pa byggnader och anldggningar med en grundvattenberoende
grundliaggning liksom grundvattenberoende ekosystem. Vattnet utgor ocksa en viktig
teknisk forutsattning nar det giller att dimensionera och tillhandahélla en robust
transportinfrastruktur

I Sverige finns totalt cirka 80 000 fororenade omraden. Ansvarsfordelning 6ver dessa ar
négot oklar, men Trafikverket kan ansvara for upp till en tiondel av dessa. Dessa omraden
kan innebira skada eller olagenhet for manniskors hélsa eller miljon. Miljokvalitetsmélet En
giftfri miljo innebar att alla sdidana omraden ska behandlas inom en generation.

I dagsldget har Trafikverket identifierat cirka 3 700 punktkallor. Trafikverket har i nuldget
cirka 55 pagéende foreldgganden eller externa ersittningskrav. Ambitionsnivan for
atgardande foljer Miljobalkens krav pé att omraden inte ska orsaka oldgenhet for miljo eller
minniskors hilsa. Atgirdstakten bestéims av externa foreligganden enligt Miljobalken.
Utdver foreldgganden sker ocksa sanering vid ny- och ombyggnation i omrdden som ar
fororenade.

Med nuvarande atgirdstakt av fororenade omraden sd kommer det dock att ta mycket lang
tid att uppné miljobalkens atgardskrav for alla de fororeningar som Trafikverket ansvarar
for. P4 samma satt kommer det att ta mycket 1dng tid att uppné miljokvalitetsmalet Giftfri
miljo.

Fortfarande &r inte byggande och underhall av infrastruktur inte giftfritt. Utfasning av
farliga &mnen fran material och kemiska produkter pagar, men fortfarande anvinds &mnen
som skulle kunna innebéra framtida fororenade omréden och framtida kostnader. Byggande
och underhéll av infrastruktur ar mycket resursintensivt och ej kretsloppsanpassat eller
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hallbart. Nuvarande utveckling ir visserligen positiv, men motverkar uppfyllelse av det
overgripande generationsmaélets precisering om resurseffektiva kretslopp fria fran farliga
amnen.

Héalsa

Trafik pa vig och jarnvig ger upphov till det buller som beror flest manniskor i Sverige.
Omkring tvé miljoner manniskor bedoms vara utsatta for trafikbuller som 6verskrider
riktvirdet 55 dBA ekvivalent ljudniva utomhus vid sina bostader. Lings de statliga vigarna
berdknas 200 000 personer vara utsatta for hogre bullernivier dn de riktvirden som
riksdagen beslutat ska gilla inomhus. 370 000 personer berdknas vara utsatta for maximala
ljudnivéer fran jairnvag hogre an riktvardet inomhus.

Hoga bullernivaer medfor negativa effekter pa hélsa och vilbefinnande, till exempel olust-
och storningskénsla, 6kad risk for hjart- och kirlsjukdomar, somnstérningar och effekter pa
inlidrning och prestation. Minskad bullerexponering ger dirfor betydande hilsovinster. Aven
vibrationer kan ge upphov till stérningar och paverka manniskors hilsa. Det finns
begrinsade uppgifter om antalet personer som utsitts for storande vibrationsnivéer. Antalet
personer som ar utsatta for vibrationer ar betydligt farre dn antalet bullerutsatta, och
problemet ir troligen mer relaterat till trafik pa jarnvig an till vagtrafik. Den sammantagna
storningen okar visentligt om de boende samtidigt utsitts for bade buller och vibrationer.

Forutom transportpolitiska méal och miljokvalitetsmalen finns dven riksdagens riktvarden
for trafikbuller. Det finns stora svarigheter att nd uppsatta mal och riktvarden. Nir det géller
trafikvibrationer saknas béde nationella och interna maél.

Trafikverket bedomer att genom riktade skyddsatgarder se till att 18 000 personer av de
mest bullerutsatta far bullerskyddad inomhus- eller utomhusmiljé under perioden 2014-
2018. Skyddsatgarder som genomforts ldngs vag och jarnvag har inte rackt till for att na
riksdagens delmal om att minska antal bullerutsatta med 5 procent mellan 1998 och 2010.

Trots riktade atgirder berdknas fler personer utsittas for bullernivaer 6ver riktviardena till
foljd av 6kad trafik, bade pa vig och jarnvig, och fortsatt urbanisering

Okat trafikarbete, 6kad inflyttning till stider och byggande av bostider nirmare bullerkillor
bidrar till att fler manniskor blir bullerutsatta. Forviantad utveckling ar att snarare fler dn
farre manniskor kommer att vara bullerstérda och drabbas av ohélsa till foljd av buller och
vibrationer. Utvecklingen ar dock avhangd pa samhillsplanering och insatser for att minska
buller vid killan, vilka i sin tur delvis beror pa politisk inriktning i dessa fragor. Det finns
stor outnyttjad tekniskt potential att minska bulleremissioner vid kéllan, bade vid
infrastruktur och pa fordon. Beslutade grinsvarden for ljudnivan fran fordon kommer inom
den ndarmaste 10-arsperioden sannolikt inte leda till ngot storre skillnad pé utvecklingen av
minskade bulleremissioner. Bullerminskningen frén nya bilar kommer att variera mellan
olika fordonskategorier och berdknas uppga till 0-3 dBA till 2029. En 6kning av andelen
el/hybridfordon bidrar till minskade bulleremissioner.

For att fortsitta en positiv utveckling méaste Trafikverket arbeta aktivt med beldggning med
mindre stenstorlek, lagbullrande belaggningar och 6kad sparslipning, vilket kan sanka
emissioner av buller ldngs ldnga striackor av statlig vig och jarnvag. Vidare kan Trafikverket
anvianda atgiarder som paverkan trafikarbetets fordelning i rum och tid samt paverkan
hastigheter och korsatt. For att verkligen skapa god ljudmiljo kravs kalldtgarder pa
vagfordon, dick och jarnviagsfordon. Dessutom kriavs att kommuner planerar aktivt for att
forbattra ljudmiljon och luftkvaliteten genom att forbattra och 6ka forutsittningarna for att
g4, cykla och dka kollektivt, minska biltrafik och elektrifiera fraimst tung trafik i tatorter.
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Minskad dubbdicksanvindning minskar emissioner av partiklar och buller och forbattrar
forutsattningarna att anvanda beldggning med mindre stenstorlek med bibehéllen funktion.

Skydda de mest
utsatta

Atgsrda kallan

Planera och bygg
ratt

Figur 4. Trafikverket bor stimulera att de samhéllsekonomiskt mest effektiva atgarderna eller
kombinationerna av atgarder genomférs. For att uppna de langsiktiga malen kravs det stor hansyn till
buller och vibrationer i samband med planering och genomférande av atgarder som forandrar
samhallets strukturer. Vidare kravs tystare belaggning, spar och trafik i befolkningstata omraden och
andra storningskansliga miljoer, samt tystare fordon, déck och tag for att minska buller- och
vibrationsnivaerna i alla miljoer. Skyddséatgarder genomférs for de som &r véarst utsatta.

Overflyttning av godstransporter och personresor fran vig till jirnvig riskerat fi negativa
konsekvenser for de som bor eller vistas i ndrheten av spar och bangardar. Problemen
kommer att 6ka i de tatorter tagtrafik passerar igenom. Det riskerar att bli en allt storre
konflikt med bostadsbyggande och fortatning dé stationsndra omraden &r attraktiva att
bygga bostéder i.

Byggandet av hoghastighetsbanor bedoms vara ett annat framtida hot ur bullersynpunkt da
bullernivderna fran hoghastighetstag ar mycket héga i kombination med oflexibilitet i
dragning av banan. Skyddsatgéirder for boende och omriden dar manniskor vistas riskerar
att bli mycket dyra. Genom att inte ta hansyn till buller tidigt i processen riskerar dock
kostnaderna Oka ytterligare.

Vigtrafiken ar, trots stora utslappsminskningar, fortfarande en betydande kalla till de
luftféroreningar som har negativa effekter p4 manniskors hilsa och miljon. Problemen ur
halsosynpunkt ar storst i tatorter eftersom ménga exponeras och slutna gaturum ger hogre
halter. Luftkvaliteten har i manga hinseenden férbittrats under senare decennier och en
fortsatt positiv trend kan skonjas for de flesta fororeningarna, men den positiva
utvecklingen ar inte lika pataglig som tidigare.

Vagtrafikens utslapp har minskat till féljd av skirpta utslappskrav och férnyelse av
fordonsparken. Utsldppen av kviveoxider (NOx) fran vigtrafiken sjunker stadigt, om an
ldngsammare an tidigare. Framforallt dr det renare tunga lastbilar som bidrar till
minskningen, medan personbilarnas utsldpp 6kar som ett resultat av fler dieseldrivna bilar.
Aven utslidppen av avgaspartiklar minskar. Storsta delen av minskningen beror pa att nya
dieseldrivna personbilar och litta lastbilar har mycket effektiv partikelrening. Det paverkar
inte halter av inandningsbara partiklar (PM10) i gatumiljoer sarskilt mycket, men ar
betydelsefullt ur halsosynpunkt.
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Luftkvalitet regleras av miljokvalitetsnormer enligt miljobalken, vilka 6verskrids eller
riskerar att 6verskridas i flera tatorter i Sverige i trafikndra miljoer.

En samlad bedomning &r att héalsopaverkan pa grund av luftféroreningar har minskat, men
att det fortfarande ar langt till miljokvalitetsmalet Frisk luft. I en ny studie frén Umea
universitet och IVL berdknas 5 500 fortida dodsfall per ar av luftfororeningar i Sverige,
varav 1 300 berdknas bero pa lokala avgaser och 200 av partiklar fran végslitage. Enligt
tidigare berdakningar medfor trafikrelaterade luftféroreningar varje ar 35 ooo forlorade
levnadsar (DALY). Bedomning dr att den negativa hilsopaverkan sannolikt har minskat
sedan 2000-talets borjan, men att det fortfarande ar langt till miljokvalitetsmélet Frisk luft.
En nationell screening indikerar att antalet i fortid doda frén utslapp pé statligt vagnat ar
cirka 200-30025.

Det ar framst partiklar och kolviten ur halsosynpunkt, samt kviaveoxider som indikator pa
luftfororeningar fran forbranningsmotorer som ar de huvudsakliga problemen ur
luftkvalitetssynpunkt. En dominerande del av de lokala utsldppen av partiklar sker vid
slitage och uppvirvling frin vigbanan, fraimst orsakad av dubbdécksanvindning.

Utsldppen behover minskas ytterligare for att klara miljokvalitetsmél och minska
halsopaverkan till acceptabla nivaer. Minskade vigtrafikutslapp innebér forutsiattningar for
att miljokvalitetsnormerna for partiklar (PM10) och kvivedioxid (NO2) klaras langs stora
delar av det statliga vagnitet omkring ar 2020, men med négra undantag i narhet av de
storre staderna. Den svenska normen for korttidsmedelvarden for NO2 kommer att bli
mycket svara att klara invid de mest trafikintensiva vagarna. For PM10 ar forutsiattningarna
bittre eftersom det finns lokalt verkande atgirder som viaghéllaren kan vidta for att minska
halterna. Till 2030 kommer sannolikt MKN att nés i hela landet, forutsatt att
dubbdicksandelen minskar ytterligare och att Euro 6-kraven kommer att leverera
utslappsminskningar dven i verklig trafik.

Miljokvalitetsmalet frisk luft kommer inte att nas till 2020. Det finns mgjligheter att malen
nés pa langre sikt, beroende pa hur trafikutvecklingen ser ut i vara titorter och
fordonsutvecklingen. Fér maluppfyllelse ar det nddvandigt att biltrafiken minskar i tatorter
och framforallt att tunga fordon elektrifieras i hog grad. En 6kad andel elektrifierade tysta
och emissionsfria fordon skulle inte bara bidra till de nationella klimatmalen utan ocks4 till
forbattrad luftkvalitet.

For att forbattra luftkvaliteten till den grad att miljokvalitetsmalet Frisk luft kan bedémas
uppnés maste vissa beslut tas som gynnar och forstarker utvecklingen mot lagre utslapp fran
vagtrafiken i de tatortsomraden dar miljokvalitetsnormerna (MKN) 6verskrids idag och att
dessa beslut f6ljs upp. Till det hor lagre dubbdicksandel, lagre hastigheter samt
dammbindning som effektivt lyckas finga de upptorkande dygnen pa varvintern. For NO2
har trafikddmpande atgiarder som trafikledning, utvidgad trangselskatt och avlastande
infrastrukturforandringar betydelse for att lagstiftningens krav ska kunna nés Gverallt.
Overflyttning av personbilstransporter till kollektivtrafik som helt- eller delvis drivs med el
kan ge ett betydelsefullt bidrag till battre luftkvalitet i tatorter.

Sjofartens utslapp av svavel- och kviaveoxider 6kar globalt med 6kad internationell
sjofart. I och med lagstiftning som reglerar utslappen av svavel och kvive i naromréadet
kommer utslédppen att minska. Hur positiv utvecklingen bli dr osékert dé det har varit svart

25 Berikningar av halter, befolkningsexponering och hilsokonsekvenser lings det statliga vigniitet.
SMHI Rapport nr 2014-60.
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att komma 6verens om lagstiftning for att sinka utsliippen av kviveoxider i Ostersjon.
Oavsett kvarstar sjofartens betydelse for att miljokvalitetsmalet naturlig forsurning inte nés.

Aven om sjofarten star for stor del av de totala utslippen, paverkar den inte titortshalterna
sarskilt mycket forutom i vissa hamnstiader. Daremot har sjéfartens utslapp av svavel- och
kvaveoxider stor betydelse for forsurning. Den internationella sjofarten berdknas bidra med
34 procent av utsldppen av svaveloxider, 32 procent av kviveoxider och 19 procent av
partiklar (PM2,5) inom EU 2011. Svavelutslippen fran sjéfarten i Ostersjon och Nordsjon
har minskat kraftigt och berdknas minska &n mer efter att de hardare utsldppskraven inom
SECA-omrédet (svavelkontrollomréde) infors 2015. Forhandlingar om eventuellt inférandet
av NECA-omrade (kvivekontrollomrade) i Ostersjon pagar.

Det finns mycket forskning som visar sambanden mellan fysisk aktivitet och en rad
sjukdomar. Genom att ersatta korta bilresor med aktivt resande, det vill sdga att gé eller
cykla kan man uppné betydande hilsovinster. Aven genom att f4 6ver bilister till
kollektivtrafik kan man uppné en halsovinst, eftersom en resa med kollektivtrafik oftast ar
kombinerad med géng eller cykel. En studie frain Umeé universitet visar att de som
regelbundet promenerar, cyklar eller aker kollektivt till arbetet 16per 40 procent lagre risk
att drabbas av hjartinfarkt jamfort med personer som aker bil till arbetet. En studie av 28
000 personer i Kopenhamn visar att risken att d6 for tidigt 4r 28 procent lagre for dem som
cykelpendlar till arbetet. Andra studier visar att stillasittande i sig har negativa hilsoeffekter
som ir oberoende av mangden fysisk aktivitet.

Bristen pa trafikdata for cykel, gang och kollektivtrafik leder till att utvecklingen utifrén ett
hilsoperspektiv inte kan foljas. Av alla resor respektive arbetsresor (som var 5 kilometer
eller kortare) gjordes 28 respektive 35 procent med bil 2013. Alla bilresor under 5 kilometer
kan inte ersittas med cykel, gang och kollektivtrafik, men det ger en indikation pa
potentialen for 6verflyttning. En 6verflyttning fran personbil till cykel ger bade positiv
halsoeffekt for boende som utsétts for mindre luftféroreningar och buller, men ocksa for de
som borjar att cykla till f6ljd av 6kad fysisk aktivitet.

Genom att skapa battre forutsattningar for gdende, cykel och kollektivtrafik kan
transportsystemets formaga att frimja hilsa 6ka ytterligare. Trafikverket har mojligheter att
péverka en sddan utveckling. Som infrastrukturhallare av statlig vdag har Trafikverket
mojligheter att fraimja dessa transportsitt, genom att bygga mer cykelinfrastruktur,
underhaélla befintlig cykelinfrastruktur battre samt anpassa befintlig vaginfrastruktur for att
framja cyklister. Trafikverket har ocksd majlighet att battre fraimja mojligheten att anvianda
kollektivtrafik. Det sker redan idag, men utfallet f6ljs inte upp vare sig pa objektniva eller
nationell nivd. Det innebir att effektsamband ej kan utvecklas och de nationella trenderna ej
kan urskiljas.
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Maluppfyllelse vid alternativa inriktningar

Detta ar en bedémning av transportpolitisk maluppfyllelse for inriktningsalternativen
“aviserad politik” och "klimat” i jamférelse med nu férd politik, med en utblick mot 2030
och 2050.

”Aviserad politik”

Iinriktningen som baseras pa aviserad politik ingar km-baserad vagslitageskatt for tunga
fordon, h6jd bransleskatt, Bonus-Malus-system for nya bilar, inférande av 74-tonslastbilar
samt mojlighet att kora tyngre och langre tag. Dessutom dr byggandet av nya stambanor
mellan Stockholm och G6teborg/Malmo samt Norrbotniabanan att betrakta som aviserad
politik.

Generellt kan ségas att aviserade styrmedel ger mycket begransad effekt pa maluppfyllelsen.
Det som kan fa en tydligare paverka nar de nya stambanorna och Norr Botnia banan.
Lokalt/regionalt kan effekterna bli mycket stora, men i ett nationellt perspektiv kan atgarder
i transportsystemet, som staten ar huvudman for, vara av begrinsad betydelse. Atgirder
utover den statliga infrastrukturen ar minst lika viktiga (infrastruktur med annan
huvudman och atgiarder som paverkar anvindningen av systemet i sin helhet).

”Klimat”

I denna bedomning av inriktningsalternativet “klimat” ingar antaganden om ytterligare
styrmedel och atgarder for att kostnadseffektivt minska transportsystemets utslapp av
vaxthusgaser. Det material som fanns till forfogande niar bedomningen gjordes byggde pa
antaganden om trafikutveckling som liknar den utveckling som FFF-utredningen beskriver.

Klimatinriktningen ger ett forandrat resmonster och en férandrad stadsmiljé med en
kraftigt minskad biltrafik och stérre andel kollektivirafik, gdng och cykel, vilket samtidigt
skapar utmaningar nir det giller trafikséikerheten for oskyddade trafikanter. Aven
niringslivets val av transportmedel paverkas. Effekten blir en tydlig minskning av
klimatpéverkan.

Det dvergripande malet

Ford politik Aviserad politik Klimat
jamfort med ford
- Jamfort med ford
politik
politik
Sambhiills- Gar inte att fullt ut Kan fortfarande inte Kan fortfarande
ekonomisk bedoma bedomas inte bedémas
effektivitet
Langsiktig En stor utmaning att | Annu stérre Oforandrat jamfort
ekonomisk sikra det framtida anstrangning om med ford politik
hallbarhet ekonomiska stambanorna och Norr
utrymme som Botnia banan byggs
behovs, samtidigt
som stats-finanserna
ska vara i balans
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Langsiktig
miljomaéssig
hallbarhet

Utvecklingen ar inom
vissa omraden
positiv men
samtidigt inom andra
omraden negativ.
Sammantaget gor
bedomningen att
transportsystemet
inte kan anses
miljomassigt héllbart

Styrmedels effekt ar
forsumbar. Nya
stambanor bade bidrar
och motverkar

l&ngsiktig miljomassig

héllbarhet.

Sammantaget
innebar den skilda
trafikutvecklingen
att
transportsystemet
utvecklas i positiv
riktning mot mer
miljoméassig
héllbarhet.

i tillracklig
utstrackning.
Langsiktig social Ett utvecklat I stort sett oférandrat | En fordndrad
hallbarhet transportsystem ger stadsmiljo blir
okad tillganglighet. attraktivare att
Mojligheterna for vistas i. Lagre

olika resenérs-
grupper att rora sig i
systemet pa egen
hand okar.

Trafiksiakerheten
utvecklas inte i ratt
takt for delar av det
héllbara resandet,
framst inom
cykeltrafiken och
jarnvéagen. Riktade
atgarder finns
planerade och om
dessa implementeras
bor det vara mojligt
att vinda nuvarande
negativa utveckling.

Aven vilbefinnande
till f6ljd av buller och
emissioner kraver
fokus.

hastighetsnivaer i
tatort okar
siakerheten och
tryggheten.

Antal dédade och
allvarligt skadade
cyklister okar till
foljd av okad
cykeltrafik om inte
riktade och
effektiva atgiarder
vidtas. Sdkerheten
for biltrafiken och
bantrafiken 6kar
tack vare lagre
hastighetsnivéer.

Forbittrad hélsa
genom Okat aktivt
resande, mindre
luftféroreningar
och béttre
forutsattningar for
mindre trafikbuller.
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Hela landet

Den kraftiga
urbanisering som
pagér gor att
forutsattningarna for
skilda delar av landet
blir alltmer olika

Risk finns att mycket
atgarder fokuseras pa
de omréden som
berors av de nya
banorna, pé ovriga
landets "bekostnad”

Oforandrat jamfort
med ford politik
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Funktionsmalet

Ford politik Aviserad politik Klimat,
jamfort med ford jamfort med ford
politik politik
Medborgarnas Pa kort sikt gér Kapacitets- Beror pa hur det

resor forbattras
genom okad

utvecklingen i ratt
riktning

forstarkningen med de
nya stambanorna bor

gors. Far ge avkall
pé bilen. En

tillforlitlighet, oka tillforlitligheten i forbattrad
trygghet och P& medellang och jarnvigssystemet. stadsmiljo kan
bekvimlighet lang sikt Gkar Samtidigt kan dkad skapa 6kad

klyftorna mellan trafik pA matarbanor trygghet och

tillvéixtcentra och skapa kapacitetsbrister | bekvimlighet for

ovriga delar av landet | ed kad medborgares

P4 medelling och storningsfrekvens. mobilitet.

lang sikt behovs

ytterligare

investeringar och

ytterligare

underhéllsmedel

P4 lang sikt kan nya

tekniska l6sningar

bidra positivt till

maluppfyllnad.
Kvaliteten for Okad efterfrdgan pad | De befintliga banorna | Godstrafik pa vig
néringslivets jarnvagstrafik avlastas trafik vilket blir dyrare, medan
transporter riskerar att oka skapar utrymme for satsningarna pa
forbittras och storningskanslighet okad godstrafik pa jarnvag starker
stirker den jarnvag. Langre och jarnvagstrafikens
internationella Meq férvintade tyngre fordon gynnar | konkurrenskraft.
konkurrens- okningar av niringslivets Risk for
kraften godstransporter konkurrenskraft. kapacitetsbrister p

kravs ytterligare jarnvig, trots

atgarder pd sikt inom satsningar pa

jarnvag, vdg och sjo. jarnvag (tar tid att

bygga ut)

Tillgingligheten Forbattras pa kort Forbattras mellan de I tatbefolkade delar
forbittras inom sikt inom och mellan | regioner som berors av | avlandet 6kar
och mellan tillvaxtcentra samt de nya stambanorna pendlings-
regioner samt mellan Sverige och och Norr Botnia mojligheterna

mellan Sverige
och andra linder

omvarlden

For ovriga delar av
landet ar risken stor
att det blir en
forsamring

banan. De befintliga
banorna avlastas trafik
vilket skapar utrymme
att utveckla regional-
tagtrafiken.
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Transportsysteme | Forbattras pa bade Of6randrat jamfort Satsningar pa

t utformas sa att kort och langre sikt, | med ford politik. kollektivtrafik

det dr anvindbart | men kriver att medfor ocksa en

for personer med | tgirder vidtas i anpassning till

funktionsnedsattn | snabbare takt dn personer med

ing hittills. funktionsnedsittni
ng, vilket okar
anviandbarheten.
Skapar
forutsittningar for
en annan
stadsmiljo som
medfér mer
gangtrafik och ar
anpassad for alla.

Barns maéjligheter | Forbattras, men Of6randrad jamfort En fordndrad

att sjilva pa ett foraldrarnas trygghet | med ford politik. stadsmiljo med

sikert sitt med barnens mera gang och

anvianda trafikmiljo/narmiljo cykeltrafik kan gora

transport- ar avgorande det enklare for barn

systemet, och att anvinda

vistas i transport-systemet

trafikmiljoer, dar. Pa landsbygd

okar ingen skillnad.

Arbets-formerna, | Maluppfyllelsen gari | Oférandrat gillande Oforandrat

genomforande ratt riktning men ar | delaktighet i géllande

och resultatet av begriansad med de planeringen. delaktighet i

transport- mojligheter som planeringen.

politiken ligger inom

medverkar till ett | transportpolitikens

jamstillt samhiille | omrade

Forutsattningarna | I stidder och regioner | De befintliga banorna | En kraftig satsning

att vilja med en vixande avlastas trafik vilket pé kollektivtrafik,

kollektivtrafik, befolkning gar mal- skapar utrymme att cykel och géng

gang och cykel uppfyllelsen i ratt utveckla regionaltags- | forbattrar

forbittras riktning. Dar okar trafiken. I 6vrigt ingen | férutsittningarna,

underlaget och storre skillnad, jamfort | framfor allt i
satsningar gors. med ford politik. tatbefolkade delar

av landet.

I glesare befolkade
delar av landet
forsamras forut-
sittningarna.

Klyftan mellan till-
vaxtregioner och
ovriga delar av landet
riskerar att for-
starkas pa medellang
och lang sikt.
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Hansynsmalet Trafiksakerhet

Ford politik

Aviserad politik,
jamfort med ford
politik

Klimat,
jamfort med ford
politik

For vigtrafiken Antal omkomna Oforandrat jamfort Antal dédade och
ska antalet utvecklas i riktning med ford politik. allvarligt skadade
omkomna mot gillande cyklister okar till
halveras och etappmal for 2020, foljd av okad
antalet allvarligt men FN:s resp. EU:s cykeltrafik om inte
skadade minska mal om en halvering riktade och
med en fjardedel av antal dodade effektiva dtgarder
mellan 2007 och mellan 2010 — 2020 vidtas. Sdkerheten
2020 kommer inte att nas. for biltrafiken och

Antal allvarligt bantrafiken okar,
Atgirder for skadade utvecklas tack vare lagre
barns inte i takt med hastighetnivéer.
trafiksikerhet ska gillande etappmal.
prioriteras Antal déda och Lagre

allvarligt skadade hastighetsnivéer i

cyklister riskerar att tétort Gkar

oka over tid om inte sakerheten for

kraftfulla atgarder oskyddade

vidtas, sarskilt i trafikanter i

titort. Aven konflikt med bil.

fallolyckor bland

géende och

hastighetsanpassning

en inom vagtrafiken

utvecklas inte i

onskvard takt.
For Antal person- Oforandrat jamfort Oforandrat jamfort
jarnvigstrafiken pékorningar inom med ford politik. med ford politik.

ska antalet
omkomna och
allvarligt skadade
fortlopande
minska

Trafikverkets
etappmal: Antal
omkomna inom
jarnvigen ska
halveras mellan
2010 och 2020

jarnvagstrafiken
minskar inte i takt
med gillande mal,
vilket gor att det
finns risk att mélet
inte nds pa kort sikt.
Om atgirdstakten for
att intrangsskydda
jarnvagen okar
betydligt fram till
2020, finns det
fortfarande mojlighet
att na Trafikverkets
etappmal om en
halvering av antal
omkomna inom
jarnvagen.
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For luftfarten ska | Antal omkomna och | Oférdndrat jamfort Oforandrat jamfort
antalet omkomna | allvarligt skadade med ford politik. med ford politik.
och allvarligt inom luftfarten
skadade bestar av sma tal
fortlopande med stora variationer
minska mellan dren, men

utvecklingen de

senaste aren har

uppfyllt malet om

fortlopande

minskning av dodade

och skadade.
For sjofarten ska | Malet om farre Oforandrat jamfort Oforandrat jamfort
antalet omkomna | omkomna bed6ms med ford politik. med ford politik.

inom
yrkessjofarten
och fritidsbats-
trafiken
fortlopande
minska samt att
antalet allvarligt
skadade ska
halveras mellan
2007 till 2020

kunna nés.
Merparten av
dodsfallen ar
drunkningsolyckor.
Det gar inte att idag
sdga hur malniviaerna
for skadade inom
fritidsbatstrafiken
forandras over tid.
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Hansynsmalet miljo och halsa

Ford politik Aviserad politik, Klimat,
jamfort med ford jamfort med ford
politik politik
Transportsektorn | Transportsektorns Aviserade styrmedel Scenariots
bidrar till att klimatpéverkan har forsumbar utgangspunkt ar att
miljokvalitetsmal | minskar nigot 6ver inverkan pé transportsystemet
et Begrinsad tid, men i alltf6r 14g transportsektorns tillhandahaller god
klimatpaverkan takt for att klimatutslapp. Nya tillganglighet och
nas genom en klimatmaélen ska stambanor bedoms sdkerhet pa ett sitt
stegvis okad kunna nés. minska som innebar att
energieffektivitet i transportsektorns transportsektorn
transportsystemet klimatutslapp négot, nar klimatmalet,
och ett brutet . . men som klimatatgird | tolkat som 80 %
Saledes en utveckling | .. . .
beroende av inte tillfyll ar dessa €j mindre
fossila brinslen. .Somél.l. et e kostnadseffektiv. klimatpaverkan
Ar 2030 bor 1n£11e arfyl] 1 fran vagtrafiken
Sverige ha en matupplytielse. 2030 jamfort med
fordonsflotta som . 2010.
. Maluppfyllelse skiljer
ar oberoende av e o
. o sig darfor inte
fossila branslen. - .. o rrpes
namnvart fran “ford
politik”. Atgirder inom
transportsystemet
méste dock
kompletteras med
styrmedel och
insatser av andra
aktorer.
Maluppfyllelse av
klimatmal.
Transportsektorn | Entydig riktning gar | Aviserade styrmedel Scenariots
bidrar till att det inte att utlasa da gor ingen skillnad. avsevarda skillnad i
overgripande utvecklingen av trafikarbete
generationsmalet | transportsystemet péverkar andra
for miljo och béde bidrar till och e g miljéomréden och
. . Negativ miljopaverkan | . ..
ovriga motverkar . halsa.
eysoe . o feae . o fran nya stambanor,
miljokvalitetsmal | miljokvalitetsmal, o o
o o1y e . o sdsom buller, intréng,
nas samt till 6kad | generationsmaél och
. . . n .. och barridreffekter
hilsa. Prioritet okad halsa. . e 1 . 2
. innebar lagre Scenariot ger bade
ges till de o voers
méluppfyllelse.t mojligheter och

miljopolitiska mal
dir
transportsystemet
s utveckling ér av
stor betydelse for
mojligheterna att
na uppsatta mal.

Séledes &r det en
utveckling som inte
tillfylles innebar
méluppfyllelse.

utmaningar men
genom ’ratt”
hantering ar
méluppfyllelse
avsevart storre.2
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Kommentarer:

Effekter av nya stambanor

Nya stambanor for hoghastighetstig innebar stora effekter pa miljén. Denna paverkan
bestar bl.a. av intréng i virdefulla natur- och kulturmiljéer, barridrer for djur och
manniskor, paverkan pa landskapets funktioner och areella naringar samt bulleremissioner
och vibrationer. Grad av miljopaverkan beror pa grad av hansyn och insatser, t.ex.
anpassning i hgjdled och bullerskydd, for att motverka sadan.

Det ar idag inte mojligt att veta och darmed beskriva omfattning av negativ paverkan. Det ar
dock klart att undvika negativ pdverkan blir tekniskt mycket svart och sa dyrt att det kan
bedémas som “orimligt”. Negativ paverkan i sddan omfattning att uppfyllelse av flera
miljokvalitetsmal motverkas bedoms som oundviklig. Ddrmed ar maluppfyllelse lagre
jamfort med scenariot “ford politik”.

2Klimatscenariots effekter pa andra miljoomraden och hilsa

I stader och titorter innebar tétare och funktionsblandad bebyggelse majligheter till battre
luftkvalitet och [judmiljé. Mindre personbilstrafik, samt renare och tystare trafik, ger
generellt mindre emissioner av buller och luftfororeningar. Fortatning innebar dock
utmaningar som maste hanteras i form av att fler exponeras.

Klimatscenariots betydligt hogre andel aktivt resande (6kning med 260 % jamfort med
idag), dvs. okat resande med gang, cykel och kollektivirafik, paverkar folkhilsan positivt
uttryckt i fler antal friska levnadsar och farre fortida dodsfall. Detta tack vare att
foljdsjukdomar som uppstar genom fysisk inaktivitet i hogre grad undviks genom ett 6kat
aktivt resande.

Hogre trafikarbete pa jarnvag innebar mer bulleremissioner och vibrationer, om det
samtidigt inte sker en utveckling som minskar problemet vid killan. Byte av bromsblock pa
tagen ar en konstadseffektiv atgidrd och en forutsiattning for att méta bullerstorning fran
trafikokning pa jarnvig. Aven andra atgirder finns.

Skillnad i trafikarbete pa vag och jarnvig ger nettominskning av negativa effekter sdsom
storning, barriareffekter och mortalitet for frimst mindre djur samt avsevart mindre risk for
olyckor med konsekvens att fororena vattenforekomster av betydelse. Dock 6kar padkorning
av storre klovvilt och ren, men dessa kan motas med atgarder for sikra passager.
Klimatscenariot ar bade ett hot och en moéjlighet for jairnviagens kulturmiljoer och effekten
beror pd hantering.

En storre 6kning av inrikes sjéfart och hamnverksamhet jamfort med “ford politik” innebar
en storre 6kning av negativa effekter sdsom buller, emissioner av hilsoskadliga partiklar
samt svavel- och kvivefororeningar, 6kad risk omfattande oljeldckage samt storningar i
skargards- och kustmiljoer.
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Effektbeskrivning av satsningar oberoende av inriktning

Okad satsning vidmakthallande

En Okad satsning pa vidmakthéllande bor bidra positivt for punktlighet och darmed
tillgdnglighet, framfor allt pa jarnvag. Minskade investeringar leder i allmanhet ocksa till
mindre lanskapspaverkan.

Okar forutsittningarna att sikra avsedd funktion 6ver tid, vilket inte minst #r viktigt bade
for trafiksakerheten (linjemarkeringar, viltstingsel, racken etc.) och for miljon (bullerskydd
och trummor, alléer etc.).

Drift och underhall (sarskilt vinterviaghéllning) for oskyddade trafikanter kan forbattras
vilket 6kar méluppfyllelsen for trafiksikerhet, tillgdnglighet och hilsa for dessa trafikanter.

En 6verforing av medel till vidmakthallande riskerar att minska mojligheten att genomféra
planerade vaginvesteringsobjekt, som till stor del dr mittseparering av vigar. Detta forsvarar
mojligheten till maluppfyllnad vad géller 6kad trafiksakerhet och minskade restider pa vig,
men kan bidra positivt till maluppfyllnad inom milj6 om inriktning i gidllande plan
genomfors. Se vidare underlagsrapport om vidmakthéllande.

Inverkan pa transportsektorns klimatpaverkan ar beroende av inriktning och styrning av
okad satsning p& vidmakthéllande, men antas marginell.

En 6kad satsning pa vidmakthallande ar generellt positiv under foérutsiattning att satsningen
ocksa omfattar vidmakthéallande av befintlig infrastrukturs "miljoprestanda” som
skyddsatgarder och natur- och kulturviarden. Om satsning pa vidmakthéallande sker pa
“bekostnad” av storre investeringar ar den positiva effekten storre eftersom dessa generellt
Okar transportsystemets totala negativa paverkan. Dessutom innebar battre generellt
vidmakthéllande av miljoprestanda, att behovet av medel for riktade miljodtgarder minskar
och kan anvindas pa andra hall, med storre miljonytta som foljd.

Satsning trimningsatgarder och samhallsplanering

Effekter av 6kad satsning pa trimningsétgirder beror pa vilka atgirder och kombinationer
av atgarder som kommer till stind, men marginalnyttan bedoms vara hog. Inriktningen pa
innehallet for trimningséatgérderna, och andra dtgirder sdsom samhillsplanering, bor
aterspegla utmaningarna for respektive inriktning. I till exempel "klimat” blir atgarder som
ar inriktade pa tatorter och for oskyddade trafikanter mer relevanta.

Effekter av medfinansiering

Mycket av det som behdver goras ligger inom ramen for andra aktorers huvudmannaskap
och genomforande ansvar, i synnerhet i inriktning “klimat”. Darfor kan méaluppfyllelsen bli
mycket storre om staten genom medfinansiering far andra aktorer att vidta atgarder inom
sina ansvarsomréden. Genom att motparten méste investera minst lika mycket far vi stor
utvixling pa statens medel. Det skulle stimulera till en omstallning till mer héllbart resande.

Stadsmiljoavtalen kan tjina som inspiration. Exempelvis skulle satsningar p& okad och
sdker cykling kunna bli mycket mer omfattande om staten bidrog med viss del.
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