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Sammanfattning

Denna rapport utgor en del i det kunskapsunderlag for den langsiktiga planeringen som
Trafikverket har arbetat fram under 2019.

For den langsiktiga planeringen av transportsystemet behévs en analys av hur bade
infrastrukturen och transportsystemet bidrar till mal f6r transportsystemet och hur
utvecklingen kommer att se ut, givet olika forutsattningar. Trafikverket har i Malbild
2030 gett sin sammanfattning av vad FNs globala mél betyder for transportsystemet i
Sverige och samtidigt ger den en konkretisering av de transportpolitiska mélen. En
utblick har ocksé gjorts mot 2050.

Denna rapport beskriver en gapanalys pa transportsystemnivé for 16 olika omraden.
Inom varje malomréde beskrivs hur transportsystemet ser ut idag, hur malet for det
omradet ser ut 2030, hur transportsystemet sannolikt kommer att utvecklas med
beslutad politik, och slutligen det eventuella gapet mellan maélet och den férviantade
utvecklingen. Malen baserar sig paA Mélbild 2030 samt mal {6r vatten och miljogifter.
Gapanalyser har gjorts for féljande mélomraden:

o Tillginglighet i hela landet for langviga gods; i stdder och landsbygder.

o Tillginglighet for alla genom tillforlitlig och enkel kollektivtrafik; Samhalls-
gruppers olika behov samt likvardiga mojligheter for personer med
funktionsnedséttning.

o Trygghet; Klimat; Buller; Luftkvalitet; Landskap; Giftfri miljo samt vatten.
e Aktivt resande samt trafiksdkerhet for viag respektive jarnvag.

Forenklat kan sidgas att mal som beror tillginglighet 4r mer kvalitativt uttryckta &n mal
for trafiksdkerhet, hilsa och miljo.

Gapen ar bade enkla och svéra att beskriva sammanfattat. Enkelt uttryckt ar det gap
inom samtliga 16 omraden. En mer detaljerad sammanfattning av sjalva gapen ar svar
att gora i korthet. Oavsett omréde relaterar gapen manga génger till brister som bottnar
i mangden trafik, energieffektivitet och energikilla, val av res- respektive transportsatt
inklusive fyllnadsgrad samt planering, byggande, nyttjande och skotsel av infrastruktur
och andra samhallsstrukturer. I samband med gapen diskuteras ibland ocksé brister i
samverkan, kunskap, metoder och arbetssitt. Aven resursbrist och brist pa styrmedel
lyfts som orsaker till gapen. Orsakerna till gapen 6verlappar ofta varandra.

Om malen ska nés riacker inte beslutad politik utan ytterligare beslut kravs. For att na
malen och fylla gapen, kravs en rad olika dtgérder och styrmedel genomférda péa flera
olika nivaer. De basta losningarna ar de som gor att flera mal kan nés samtidigt.
Scenarier med olika atgirdsstrategier behover darfor ta flera mél i beaktande for att
finna de basta atgirderna. Atgirder och styrmedel behandlas dock inte i denna rapport.

Trafikverket konstaterar att en god tillganglighet dr nédvandig for ett hallbart samhalle
och att tillgdngligheten méste utvecklas inom ramen for ett héllbart samhélle.



Gapanalyserna har tagits fram av Trafikverket men har ocksé diskuterats pi ett par
workshops med deltagare fran de regionala lansplaneupprittarna och SKR. Ett
medskick fran dessa workshops var att deltagarna i stort hade samma syn pé gapen. Vid
en prioritering stack emellertid ndgra mal ut som sarskilt viktiga och som dessutom har
stora gap. Dessa ar tillgdnglighet i hela landet - och da framst det 1dngviga godsets och
landsbygdens tillganglighet - samt klimat, trafiksdkerhet och aktivt resande.

Ett annat medskick var att det ansags viktigt att anvinda gapanalyserna i kommande
steg av planeringen s att en samsyn nés mellan till exempel Trafikverket och regionerna
irollen som ldnsplaneupprattare, sa att de kan enas om vilka prioriteringar som kan
goras. Gapanalysen omfattar hela transportsystemet, dar flera aktorer ar viktiga for att
mélen ska uppnas. En fortsatt dialog mellan olika parter ar darfor viktig, och Mélbild
2030 kan anvindas for uppfoljning av nationella planen for transportsystemet.



Innehall

SAMMANFATTNING ...coveurerisisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassassans 3
1. INLEDNING ...cosimrsmrscrsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassassassassassas 6
2. TILLGANGLIGHET I HELA LANDET - LANGVAGA GODS.....coocovrerrserrernens 9
3. TILLGANGLIGHET I HELA LANDET - STADER .....ccosvsmmmsssssssssssssessssenns 18
4, TILLGANGLIGHET I HELA LANDET - LANDSBYGD.....cooucuvsmmmssssssssssssns 27
5. TILLGANGLIGHET FOR ALLA - TILLFORLITLIG OCH ENKEL
KOLLEKTIVTRAFIK ....csiiiiniissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssassans 31
6. TILLGANGLIGHET FOR ALLA - SAMHALLSGRUPPERS OLIKA

33 24 5 (0 )7/ 34
7. TILLGANGLIGHET FOR ALLA - LIKVARDIGA MOJLIGHETER FOR
PERSONER MED FUNKTIONSNEDSATTNING.....c.cosssmmmmsssssssssssssssssssssseseses 37
8. TRYGGHET ....ocrrrrircrsssssssssssssssssssss s ssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssssassasssassans 41
9. KLIMAT .octstsctcsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssessssssss s ssssssssssssssasssssssssassassasssassans 46
g 0 TR 510 1 10 20 3 OO 51
11.  LUFTKVALITET .ocscsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssssssansssssanses 54
12.  LANDSKAP.....ocrcissssssssssssssssssssssssssssssssssss s ssssssssssssassassssssssessassssssssss 60
13.  GIFTFRI MILJO .coovoisircrssscscssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsansssssanees 65
g I TR 7 W\ 23 69
15.  AKTIVT RESANDE ....ocosiisrsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassassassasssssassasssssseses 73
16. TRAFIKSAKERHET JARNVAG ....ccosvsmrsimmmsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssess 77
17. TRAFIKSAKERHET VAG ....ocoseirscrcsssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesss 81



1. Inledning

Trafikverket har inom ramen for den ldngsiktiga planeringen tagit fram ett antal
kunskapsunderlag. Dessa beskriver viktiga utgdngspunkter och centrala utmaningar for
transportsystemet och den statliga infrastrukturen, och ar tankta att kunna anviandas for
att diskutera langsiktiga inriktningar och satsningar och gora prioriteringar. Underlagen
har tagits fram som en del i Trafikverkets 16pande planeringsarbete. Inspiration och
idéer har ocksa hamtats frin Transportplanering 2.0'. Underlagen publiceras 16pande
under varen 2020 och omfattar omridena gapanalys; digitalisering; prognoser,
scenarier och styrmedel; kompetensforsorjning och granséverskridande planering.

FN har enats om 17 globala héllbarhetsmél i Agenda 2030. Eftersom samhéllet ar
komplext dr det manga mél. De ar kvantifierade och tidssatta for att visa att det behévs
ett hogre tempo i fordndringen. De globala mélen ar hogt prioriterade av den svenska
regeringen. Agenda 2030 sitter mal for hela det hallbara samhaillet.

Trafikverket har i Malbild 2030 2 sammanfattat vad de globala mélen betyder for
transportsystemet i Sverige. Malbild 2030 ger ocksa en konkretisering av de
transportpolitiska malen. Trafikverket konstaterar att en god tillgdnglighet ar nédvandig
for ett hallbart samhalle och att tillgédngligheten méste utvecklas inom ramen for ett
héllbart samhalle.

De transportpolitiska malen pekar ut riktningen for transportpolitiken. For att
konkretisera de transportpolitiska malen har Trafikverket samlat 10 aspekter och 14 mal
i en Malbild 2030 for transportsystemet. Trafikverket har utgatt fran beslut fattade av
riksdag och regering samt till viss del kompletterat med annat material, bland annat for
Trafikverkets viktiga aspekter i FN:s Agenda 2030. Malbilden antogs av Trafikverkets
styrelse 2018 och kallas "Tillginglighet i ett hallbart samhélle — Méalbild 2030”.
Mélbilden innehaller mal f6r transportsystemet till 2030 och en visionir utblick mot
2050. I augusti 2019 reviderades tre av malformuleringarna for ar 2030 efter beslut i
Trafikverkets styrelse. Det dr malen fran styrelsebeslutet i augusti 2019 som anvands i
denna rapport.
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Figur 1: Agenda 2030 fér planeten och Malbild 2030 fér transportsystemet.
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Som ett underlag for den langsiktiga planeringen av transportsystemet behovs en analys
av hur bade infrastrukturen och transportsystemet bidrar till Malbild 2030 och hur
utvecklingen kommer att se ut, givet olika forutsattningar.

I Transportplanering 2.0. En tgérd initierad av Miljémalsradet. Trafikverket 2018:227
2 Ma&lbild 2030 — Tillgénglighet i ett hallbart samhille, Trafikverket oktober 2018



Gapanalysen i denna rapport jamfor den forvantade utvecklingen mot Malbild 2030 och
beskriver kortfattat nuldge, malbild, forvantad utveckling med fattade beslut samt
skillnaden mellan mélbild och férvintad utveckling, det vill sdga gapet. Forutom de 14
malen enligt Malbild 2030 finns ocksé gapanalyser for vatten och miljogifter, som ar
viktiga omraden for Trafikverkets verksamhet. Gapanalysen ar ett beslutsunderlag for
den fortsatta planeringen av transportsystemet.

Aspekterna i Mélbild 2030 ar av ndgot olika karaktar och foljaktligen skiljer sig dven
gapanalysernas innehéll t. For en del omraden finns kvantitativa mal och matmetoder,
vilket medfor att eventuella gap tydligt kan redovisas. Inom andra omraden ar
maélformuleringar av kvalitativ karaktar och métt ar inte definierade, vilket medfor att
gapen uttrycks i resonerande text. Forenklat kan sédgas att mél som berdr tillgdnglighet
ofta ar mer kvalitativt uttryckta dn maél for trafiksdkerhet, hédlsa och miljo.

Gapanalyserna skrevs ursprungligen som 16 fristdende dokument. Eftersom avsikten ar
att alla mal pa sikt ska nas och att malen samspelar har gapanalyserna sammanstallts i
denna rapport. Gapen beskriv pa systemniva utan geografisk anknytning. Geografiska
bristbeskrivningar kan goras for alla mal utom klimatmalet som endast blir relevant pa
transportsystemsniva.

Forutom gapanalyser for &r 2030 gors en visionar utblick mot ar 2050. Utblicken mot ar
2050 ger foljande aggregerade bild:

e Transportsystemet dr inkluderande och erbjuder god tillganglighet f6r bade
medborgare och niringsliv oavsett var vi bor eller verkar i landet.

e Transportsystemet ar fossilfritt och dess miljopédverkan minimal.

e Ingen dddas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftfororeningar och buller.

Observera att denna gapanalys beskriver transportsystemet utifran en malbild som
Trafikverket har identifierat. Den andel som gar att 16sa med infrastrukturatgérder eller
inom Trafikverkets verksamhet varierar mellan maélen och har inte varit fokus for denna
analys.

Fo6ljande personer har tillsammans med Trafikverkets méaldirektérer, Per Wenner
(tillganglighet), Sven Hunhammar (milj6) och Maria Krafft (trafiksikerhet), ansvarat for
framtagandet av de 16 gapanalyserna:

* Tillgénglighet Langvéiga gods: Anna Knutsson, Catrin Wallinder

* Tillgénglighet Stdder: Anna Modin, Lars Wogel samt
Alice Dahlstrand, Stefan Granback

* Tillgénglighet Landsbygd: Roland Palmqvist

* Tillgdnglighet Kollektivtrafik: Cecilia Palm

* Tillgénglighet Samhdllsgrupper: Lisa Orberg

* Tillgénglighet Funktionsnedséttning: Maja Edvardsson

* Trygghet: Charlotta Palmlund

*  Klimat: Helen Lindblom

* Buller: Karin Blidberg



Luftkvalitet:
Landskap:
Giftfri miljo:
Vatten:

Aktivt resande:

Trafiksdkerhet jérnvdg:

Trafiksdkerhet vég:

Johanna Daniels

Anders Sjolund

Malin Kotake

Bjorn Sundqvist

Henric Storswedh

Ing-Marie Vestrin, Helena Radbo
Magnus Lindholm



2. Tillganglighet i hela landet — langvaga gods
2.1. Nulage

I juni 2018 presenterade regeringen “Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara
godstransporter — en nationell godstransportstrategi”, strategin beskriver nulége,
framtid och inriktning f6r arbetet med godstransporter. De som &r en del i utvecklingen
av godstransportomradet behover vara vil insatta i strategin.

Sverige ar ett exportberoende land och vil fungerande godstransporter ar av stor
betydelse for att foretagen ska kunna exportera sina varor. For att klara varuforsorjning
till medborgarna i Sverige ar godstransporternas effektivitet avgorande.

Ar 2012 transporterades drygt 384 miljoner ton gods, uppdelat pa inrikes, utrikes och
transit i Sverige3s. Godstransporterna ar koncentrerade till storre strak, i huvudsak
overensstimmande med de svenska delarna av TEN-T:s stomnit4. Beroende pa
varugrupp ar variationen stor av vilket nit som anvands. Produktion av gods ar
koncentrerad till norra Sverige, viastra Gotaland och langs Norrlandskusten. En stor del
av transportvolymen genereras av basindustrin. Konsumtionen sker i huvudsak i
befolkningsrika omraden i sodra Sverige. Den svenska exporten ar koncentrerad till
Europa och i synnerhet till Tyskland, Storbritannien, Nederlanderna och de nordiska
grannlanderna. Importen kommer till stor del fran Norge, Finland, Tyskland och
Ryssland.5

Transportsystemet bestar av olika trafikslag och transportsitt som samverkar och
kompletterar varandra. Sveriges godstransporter kan sdgas vara koncentrerade till fem
storre funktionella strdk som bedoms vara robusta over tid. Traditionellt sett har
transportflodena gétt fran norr till soder, men utvecklingen inom EU och Asien gor att
handeln 6kar i 6st-vastlig riktning.

Sjofart utnyttjas ytterst marginellt for inrikes transporter idag. En marginell andel
godstransporter sker med luftfart. Transportniringen, med undantag for jarnvagen, ar
idag helt beroende av fossil energi.

I regeringens nationella godstransportstrategi lyfts behovet av naringslivets delaktighet i
planering av infrastruktur. For att kunna ha en god dialog med néringslivet beh6vs
kunskap om bland annat trafik- och godsfloden.®

Godstrafiken bedoms betala cirka 11 miljarder kronor per ar i statliga transport-
relaterade skatter och avgifter. Lastbilstrafiken betalar framfor allt skatter pa drivmedel,
fordonsskatt och viagavgifter. Godstagstrafiken betalar framst banavgifter till

3 Prognos for Godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018, Publikations nr
2018:087. Observera att Trafikanalys anvander sig av en hogre siffra pa ca 700 miljoner ton,
vilket dven anvands i godstransportstrategin.

4 Transeuropeiska transportniten

5 Godstransporter i Sverige — en nuligesanalys, Trafikanalys, Rapport 2016:7

6 Rapport Verksamhetsbaserade godsdata, Trafikverket, Publikationsnummer 2019:107



Trafikverket. Sjofarten betalar farledsavgifter och lotsavgifter till Sjofartsverket och
hamnavgifter till hamnarna. Luftfarten betalar undervigsavgifter och terminalavgifter.”

Summeras skatter, avgifter och stod ner pé trafikslagsniva i Sverige (exklusive utveckling
och vidmakthéllande av infrastruktur), visar det sig att godstrafik betalar 38 ore per
tonkilometer for tung lastbil utan sldp, 14 6re per tonkilometer for tung lastbil med slép,
2,5 Ore per tonkilometer for tag och o ore per tonkilometer for sjofart.8 Kostnader inom
jarnvag och sjofart som paverkar deras konkurrenskraft sésom banavgifter,
farledsavgifter samt avgifter for lotsning finns inte med i summeringen.

Olika typer av bidrag finns for godstransporter, nagra av de viktigast 4r Ekobonus for
sjofart och Miljobonus jarnvig

Tillgdnglighet, kapacitet och robusthet ar viktigt for godstransporterna. For att
naringslivet ska vara konkurrenskraftigt och varuférsorjningen ska fungera behover
transporterna fungera dygnet runt och alla dagar pé aret.

Jarnvagstransporter star for 9 procent av inrikes transporter och cirka 15 procent for
utrikes transporter i andel godsmiangd ar 2014. Det totala transportarbetet med gods pa
jarnvag uppgick 2014 till 21,3 miljarder tonkilometer. Godstransportarbetet i kombi-
godstransporterna 6kade varje ar mellan &ren 2001 till 2010 for att diarefter minska.
Vaxande volymer registrerades ater ar 2014. Vagnslastgodset ar den storsta kategorin
gods, f6ljt av kombigods och malm pa Malmbanan. En stor del av basindustrin langs
Norrlandskusten och Norrlands inland anvénder jairnvéagen for att transportera réavaror
eller foradlat gods. Stora godsméangder, 46 procent, av det tunga och lagvardiga godset,
som malm och andra produkter fran utvinning ar den stérsta varugruppen som
transporteras med jarnvag.9

Jarnvagens infrastruktur har dock en begriansad kapacitet vilket ofta papekas och det
finns en tydlig forbattringspotential nir det giller tillforlitligheten. Inom jarnvéagen ar
mojligheter till omledning ytterst begriansat, vilket vid storningar kan skapa stora
problem.

Analyserna pekar pa att godstdgsoperatorer far kompromissa med sina 6nskemal
betydligt mer dn persontagsoperatorer (Trafikanalys, 2016k). Godstégen far betydligt
storre forandringar av bade avgangs- och ankomsttider. Forandringar i forhéllande till
ansokt tagplan ger forlingda kortider for godstagen, betydligt storre forlangningar an for
persontagen. Kortider kan bade forkortas och forlingas dér det senare ar allra vanligast
for godstdgen. Langre tid pé spiren dn nédvandigt 4r som regel inte 6nskvart. For
persontdgen har forandringar av kortiderna varit pa samma laga niva flera ar (mindre dn
en minut netto) medan godstagens forlangning av kortiden 6kat 6ver &ren.°

7 Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter- en nationell godstransportstrategi,
Regeringskansliet, Artikelnummer: N2018.21

88 Skatter, avgifter och stéd inom transportomradet — slutredovisning, Trafikanalys rapport
2018:15.

9 Godstransporter i Sverige — en nuligesanalys, Trafikanalys, Rapport 2016:7

10 Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys, Trafikanalys, Rapport 2016:7
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I utveckling av TEN-T straken ingar forutsattningar att kora langre och tyngre fordon pé
jarnvag. Trafikverket genomfor investeringar for att langre tdg ska kunna koras i triangel
Stockholm- G6teborg- Malmg, inklusive godsbangérdar.

Branschen med tagspeditorer ar i omvandling vilket medfort att det idag ar ett glapp
med fa aktiva speditorer som erbjuder intermodala transporter dar jarnvag ar en del.
Tidigare aktiva intermodala aktorer har lamnat svenska marknaden. Tendenser finns att
stora aktorer sdsom varuigare, dkerier och terminaler/hamnar forsoker &teruppta
intermodala transportupplidgg med jairnviag som ett viktigt trafikslag i transportkedjan.

Viagtransporterna star for 88 procent av inrikes transporter och for cirka 15 procent av
utrikes transporter i andel godsméngd ar 2014. Nistan allt gods som fraktas med tunga
lastbilar med bade start och mal inom Sverige transporteras av svenskregistrerade
lastbilar. Ar 2014 stod varugruppen metallhaltiga malmer och &vriga produkter fran
gruvor och stenbrott for 34 procent av transporterna med tunga svenskregistrerade
lastbilar. Den nist storsta varugruppen maétt i ton var produkter fran jordbruk, jakt och
skogsbruk, 16 procent. De tva varugrupperna livsmedel, dryckesvaror, tobak och
samlastat gods utgor ungefar 8 procent vardera. Varugruppen tra och varor av tra och
kork utgor ocksa ungefar 8 procent av det transporterade godset. De utlindska
lastbilarna dominerar den grinsoverskridande lastbilstrafiken och stod for 81 procent av
transporterad utrikes godsmangd.

Kapaciteten i vagtransportsystemet ar i stort tillracklig. P& framforallt det 14gtrafikerade
vagnitet forekommer det ibland tillfalliga barighetsrestriktioner, fraimst under
tjallossningen eller vid extremviader. For skogsindustrin ar det viktigt att det finmaskiga
och lagtrafikerade vagnitet har sddan barighet att transportkedjan ar tillforlitlig dret om.
I den nationella planen har resurser satts av for att successivt utoka det vignat som
klarar av 74-tons fordon.Uppstillningsplatser for godstransporter héller pa att ses 6ver.
Affarsmodeller for vigtransporter ar vl utvecklade.

Sjofart star for cirka 3 procent av inrikes transporter och for cirka 70 procent av utrikes
transporter i andel godsmiangd ar 2014. Flytande bulk dr den vanligaste lasttypen. Av de
redovisade lasttyperna flytande bulk, torr bulk, containrar och ro-ro-enheter!2 och
annan last har flytande bulk svarat for drygt en tredjedel av den hanterade
godsméngden. De storsta hamnarna i Sverige, Goteborg, Brofjorden, Trelleborg, Lulea
och Malmo, svarade tillsammans for nastan hilften av landets totala godshantering
under 2014. Samtliga dessa hamnar forutom Brofjorden ingar bland de fem utpekade
hamnarna pa TEN-T:s stomnit. 3

Kapaciteten inom sjofarten ar god men utvecklingen mot storre fartyg med mer
lastkapacitet stiller hogre krav pa sikerhet och djupgaende i farleder.

Den godsmingd som transporteras med fartyg inom de vattenomraden som ar klassade
som inre vattenvégar ar idag ytterst marginell, och det finns heller ingen inrikes trafik
for transport av gods mellan de stora hamnarna sa kallad feedertrafik. Intresset for att

11 Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys, Trafikanalys, Rapport 2016:7
12 Ro-rogods kan bestd av lastbilar, trailrar, jirnviagsvagnar med mera.
13 Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys, Trafikanalys, Rapport 2016:7
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prova denna typ av losning 6kar dock, och ett antal testprojekt har genomforts under de
senaste tvd aren. 4

En marginell andel godstransporter sker med flygfrakt. De flygplatser som hanterade
storst miangd avgdende och ankommande flygfrakt i utrikestrafiken var
Stockholm/Arlanda, Géteborg/Landvetter och Malmé. Flygplatser med stor persontrafik
tycks dven ha en omfattande godshantering, vilket inte ar sarskilt forvinande mot
bakgrund av att mycket frakt skickas med den reguljara linjetrafiken.s

En stor del av godstransporterna lastas om i terminaler. De terminaler som har storst
betydelse ur ett intermodalt perspektiv 4r hamnar och kombiterminaler. Sverige har
totalt 277 stycken TEN-klassade hamnar och 8 stycken TEN-klassade kombiterminaler.
De utpekade stomnoderna avseende godshantering finns i Géteborg, Malmo, Trelleborg,
Stockholm, Hallsberg och Luled. I Narvik ligger LKAB:s utskeppningshamn och den ar
dirigenom aven en viktig hamn for svensk industri. Utover dessa noder finns ett stort
antal strategiskt viktiga hamnar och terminaler utspridda 6ver stora delar av landet.

Regeringen ir tydlig med att 6verflyttning av gods fran vag till jirnvag och sjofart ingar i
omstillningen till ett hallbart samhille. Noderna dr oerhort viktiga for att mojliggora
overflyttning men agarforhallandena och ansvaret for utvecklingen inom dessa delas av
privata aktorer, kommuner och staten. Ingen akt6r har rddighet 6ver hela nodsystemet,
vilket gor att prissdttning, investeringar i ny teknik och infrastruktur inom
terminalomradet kan variera.

En generell trend, for samtliga trafikslag ar en utveckling mot storre fordon och fartyg.
Inom jirnvig pagar utveckling av uppkopplade fordon. Okat fokus behévs kopplat till
problemen med kompositbromsblock for jirnvag. Jarnvégen ar till stor omfattning
elektrifierad. For 6vriga trafikslag pagar utveckling mot elektrifiering och anvindning av
biobrinslen.

Godstransportsystemets manga dimensioner skapar forutsattningar for flexibilitet, men
medfor ocksé krav pa helhetssyn i kombination med detaljkunskap for att kunna forsta
och skapa ritt forutsattningar for langsiktig hallbarhet och samhéllsekonomisk
effektivitet.16

For att bidra med losningar for fossilfrihet i godstransportsystemet har Trafikverket
startat forsknings- och innovationsplattform Triple F. Triple F fokuserar pa tre
utmaningar: ett mer transporteffektivt samhille; energieffektiva och fossilfria fordon
och farkoster; och 6kad andel férnybara drivmedel. Plattformen kommer lagga sirskild
vikt pa att ta fram ny kunskap och 16sningar nir det géller teknik, policy och logistik.
Mélet med Triple F ar att vid programmets slut, ar 2030, konkret har bidragit till att
Sverige nétt de uppsatta klimatmélen och samtidigt utvecklad konkurrenskraft for
Sverige.

Ett uppkopplat intelligent transportsystem dér fordon och farkoster, gods och
infrastruktur kommunicerar med varandra skapar nya forutsattningar fér hur

1 Handlingsplan fér svensk sjofart, Trafikverket
15 Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys, Trafikanalys, Rapport 2016:7
16 Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys, Trafikanalys, Rapport 2016:7
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transportsystemet kan utvecklas. Utveckling inom digitaliseringen av transporter och
infrastruktur pagér aktivt till exempel; uppkoppling och sparning av gods,
flodesoptimeringar, tilltradeskontroll till infrastruktur, digitaliserad
kapacitetstilldelning av tagldgen, automation vid omlastning, autonoma fordon.

Inom forskning och innovation pagéar tester med bland annat dynamiska korfilt och
automation for tunga lastbilar. Automatiseringen har kommit langst inom avgransade
ytor; som gruvor, inhdgnade terminaler och lagerutrymmen.

Forutom att digitaliseringen kan bidra till effektiva transporter ar den en pagéende
trend som troligtvis far stor paverkan pa bland annat konsumtion och samarbeten i
affarsstrukturer.

2.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat foljande mal for ar 2030:

o Starka niringslivets konkurrenskraft genom kapacitetsstarka och tillforlitliga
transportlésningar.

e Mojliggora ett effektivt samutnyttjande av trafikslagen.

e Transportbranschen tillimpar rittvisa villkor i sund konkurrens inom
trafikslagen.

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat f6ljande utblick mot &r
2050:

¢ Godstransporterna ar flexibla tillforlitliga, skriddarsydda och fullt ut
integrerade mellan olika aktorer och trafikslag. Samverkan sker inom ramen for
en sund konkurrens.

Utover ovanstdende maél finns ocksa foljande mél som ror godstransporter:

e Malet innebar att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom inrikes
luftfart, ska minska med minst 70 % senast 2030 jamfort med 2010.

e Sverige ska vara fossilfritt/klimatneutral till r 2045

e Medlemsldnderna i FN:s sjofartsorganisation IMO har enats om ett klimatmal
for den internationella sjofarten, som siger att vixthusgasutsldappen fran
sektorn ska minska med minst 50 procent till ar 2050 jamfort med 2008.

e EU har beslutat mal for det transeuropeiska transportnitet TEN-T*7 dar malar
for utpekat stomnaét for godstransporter dr 2030 och for 6vergripande nét till ar
2050. Kraven ar exempelvis tillgdnglighet till noder, stax, langre och tyngre tag,
inlandshamnar ska ha anslutning till vag och jarnvag, vagar av hog standard
och sikerhet etc., men dven informationssystem for gods for att gynna
intermodala transporter.

17 TEN-T férordningen: EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EU) nr 1315/2013
om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet
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2.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Trafikverket gav i november 2018 ut Trafikverkets Basprognoser 2018 for gods-
transporter. Rapporten beskriver en godsprognos for vag-, jirnvigs- sjofarts- och
flygtransporters utveckling fram till &r 2040, givet beslutad politik &r 2018. Prognosen
ar framtagen med det nationella godsmodellverktyget Samgods. Resultatet av bas-
prognosen pekar pa att efterfragan p& godstransporter kommer att 6ka med cirka 64
procent raknat i transportarbete under perioden 2012—2040. Det innebir en berdknad
nivé pa cirka 163 miljarder tonkilometer ar 2040 att jamféra med cirka 105 miljarder
tonkilometer r 2015.

Den totala tillvixttakten métt i transportarbete for inrikes transporter skattas till

1,8 procent per ar fram till ar 2040. Sjofart ar det trafikslag som bedéms 6ka mest med
1,9 procent i arstakt, foljt av vig pé 1,85 procent och jarnvag pa 1,4 procent per ir.
Inrikes flygtransporter existerar i princip inte, men 6kningen av utrikes godstransporter
pa flyg har berdknats till 2,2 procent per ar.

Utover basprognosresultaten ovan gors dven ett antal kianslighetsanalyser.
Basprognosen for ar 2040 bygger som sagt pa en relativt kraftig tillvixt av efterfragan pa
godstransporter. I en kidnslighetsanalys testas darfor effekten per trafikslag av en liagre
tontillvaxt mellan dren 2012—2040, som ligger pa samma niva som den historiska
trenden for perioden 1984—2012. Resultatet blir en relativt stor minskning av det
modellberdknade transportarbetet jamfort med basprognosen for ar 2040. Sarskilt
sjofart och vig far ett minsklat transportarbete med 24 procent vardera, medan
jarnvigens transportarbete minskar med ca 8 procent.

Trafikprognosers traffsikerhet ar beroende av att ingdende delprognoser och
forutsattningar ligger i linje med den framtida utvecklingen. Om néagon eller négra av
delprognoserna eller forutsiattningarna inte visar sig uppfyllas, eller utvecklas visentligt
annorlunda mot vad som antagits, kommer transporterna inte att utvecklas i enlighet
med prognoserna i sin helhet. '8 Slutsatsen blir emellertid att godstransporterna vintas
O0ka men hur mycket ar forknippat med viss osdkerhet.

Delar av regeringens inriktning och satsningar i godstransportstrategin har inte
analyserats i prognoserna. Uppdragen att framja jarnvag- och sjétransporter och
horisontella samarbeten forvantas bidra till forandrad efterfragan. Andra
samhaéllstrender sdsom affirsmodeller med cirkuldr ekonomi, konsumtionsmonster,
minskad anvindning av oljeprodukter behéver ocksa foljas och tas med i analyser av
framtiden.

Atgirder i nu gillande plan méjliggor kapacitetsforstarkningar pa bade jarnvig, sjo och
vag. I basprognosen for ar 2040 ingdr i princip alla investeringar i planen for jirnvag,
undantag &r investeringar for langre tag i triangeln mellan Hallsberg—Go6teborg—Malmo
och vissa strackor i 6vriga jirnvagsnatet. Investeringar for langre tdg hanteras i en
kanslighetsanalys. Dessutom ingar den planerade fasta forbindelsen mellan Tyskland

18 Prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018 (datum 2018-04-01 rev
2018-11-15), Rapport 2018:087.
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och Danmark vid Fehmarn Belt. 19 Jarnvéagen har fatt 6kade anslag bade for inves-
teringsatgirder och underhall, men behovet ar fortfarande stort. I slutet av planperioden
kan langre och tyngre tig koras i triangeln Malm6—Ga6teborg—Hallsberg med en
trafikering pa tre tdg/dygn i vardera riktningen och 6vrigt nit har ocksa satsningar for
att 6ka mojligheten med att kora langre och tyngre. Malmbanan forstéarks ytterligare och
planerade hoghastighetsbanor pdborjas vilket gynnar frimst persontrafiken men
avlastar pa sikt befintliga stambanor i s6der.

I basprognosen for r 2040 har investeringar i sjofart inte tagits med. Bedomningen har
varit att de inte skulle pdverka resultatet eller slutsatserna i rapporten pé ett avgérande
sétt.20 Inom sjofarten ligger kapacitetsforstarkningar i farled i Luled hamn, Sodertilje—
Landsort, Sédertilje Sluss, Trollhdttan kanal/Go6ta dlv, G6teborgs hamn. En
naringslivspott pa 1,2 miljarder kronor finns inom ramen for trimningsétgarder for att
mota niringslivets behov av snabbare atgirder i den statliga jarnvagsinfrastrukturen.

I basprognosen for ar 2040 har 11 vagprojekt tagits med. De &r utspridda i Sverige fran
Norrbotten till Skane.2! Andra viktiga forbattringsatgirder pa vig ar de som majliggor
upplatande av viagnatet till 74-tons fordon (BK4). I den mén det sker en 6vergang till 74-
tons fordon minskar utsldppen av CO2 for dessa transporter med 20 % per tonkm. Drygt
70 procent av utpekat niringslivsvagnat berdknas atgirdat ar 2030 enligt géllande plan.
BK4-satsningen innebar 6kad robusthet pa vig och broar under planperioden vilket
gynnar frimst skogsnaringen.

Inom infrastrukturen pagar arbete inom befintlig transportplan (dren 2018—2029) for
att mojliggora mer kapacitetsstarka transporter. I planeringen finns ett tydligt strak- och
nodperspektiv for godstransporterna dar staten har radighet.

2.4, Skillnad mellan férvantad utveckling och mal (GAP)

Givet en fortsatt ekonomisk tillvixt och dagens beslutade politik forvintas gods-
transporterna att 6ka. For att foretagen ska kunna transportera sina rdvaror och
produkter tillforlitligt behovs en utveckling av infrastruktur som motsvarar behoven. For
att na fossilfrihet ar det positivt om denna 6kade mingd godstransporter i s hog grad
som mojligt kan ske med jarnvigs- eller sjotransporter.

For att nd Malbild 2030 behdver intermodaliteten forbattras och gods flyttas Gver till
jarnvig och sjo.

For jarnvagstransporternas del begrinsas detta av:

e Brister i tillforlitlighet och rykte for jairnvagen.

e Bristeri kapacitet, robusthet och redundans i systemet.

19 Prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018 (datum 2018-04-01 rev
2018-11-15), Rapport 2018:087.
20 prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018 (datum 2018-04-01 rev
2018-11-15), Rapport 2018:087.
21 Prognos fér godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2018 (datum 2018-04-01 rev
2018-11-15), Rapport 2018:087.
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Forutsattningar for 1angre och tyngre tdg med hog fyllnadsgrad saknas.
Brister i anslutningar till omlastningspunkter som terminaler och hamnar.

De administrativa rutinerna for att f operatorstillstdnd och tégtilldelning
behover forbattras sa att godstransportutforare prioriteras.

Kapacitetstilldelningen ar inte tillrackligt snabb och effektiv for naringslivet.

Affarsaktorer och affairsmodeller for intermodala transporter saknas for delar av
marknaden.

En 6kning av inrikes sjofarts andel av transportarbetet begriansas av:

Regler och affarsuppligg som sikerstéller sdkra, effektiva och miljovanliga
transporter saknas.

Regelverken for lotsverksamheten ar for krangliga.

Avgiftsstrukturer och styrmedel saknas som bidrar till inriktning att 6ka andelen
inrikes sjofart.

For stora barridrer for marknadstilltrade, effektiva bonussystem saknas.

Viagtransporterna behover effektiviseras sé att transportbehovet kan tillgodoses med
lagsta mojliga trafikarbete. Ett gap mot basta mojlig utveckling finns genom:

Lag fyllnadsgrad i lastbararna.

Brister i anslutningar till omlastningspunkter som terminaler och hamnar.

Samsyn saknas om utbyggnad och nybyggnation av terminaler i samarbetet nationellt,
regionalt och kommunalt:

Samsynen brister idag pa vilka terminaler och hamnar det ska satsas pa och hur
de ska automatiseras och digitaliseras samt hur finansiering av detta ska ske for
att minska 6verflyttningskostnaderna.

Affarsmodeller i noder stodjer inte intermodal utveckling.

Avgiftsstrukturer och rabatter stodjer inte utvecklingen av intermodala
transporter.

Godstransportstraken fortsitter ha for stora brister:

Kapacitetsbrister fortsitter for godstransporter i de mest trafikerade
jarnvagsstraken.

Trangsel kommer att uppsté i de mest trafikerade viagstraken om utvecklingen
enligt prognoserna slar in.

Fortsatta barighetsrestriktioner och 1ag standard péa lagtrafikerade delar av vag-
och jarnvagsniten.
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Utveckling av fordon och lastbarare gar for 1angsamt:

Elektrifiering av godstransporter pa vig sker inte i den omfattning och snabbhet
som kravs for att klara klimatmalet.

Elektrifiering av sjotransporter sker inte i den omfattning och snabbhet som
kravs for att klara klimatmalet.

Utveckling av lastbirare (standarder) for intermodala transporter sker inte i
onskvard takt.

Regelefterlevnaden vid tunga transporter pa vag ar for délig. Foljande kan utvecklas:

Upphandlingskrav fran transportkopare for vagtransporters kopplat till rattvisa
villkor och sund konkurrens brister. Battre uppfoljning av upphandlade
transporter behovs.

Transportutférare brister i sin egenkontroll nir det géller kor- och vilotider,
nykterhet, hastighetsefterlevnad och 6verlaster.

Digitalisering av transportsystem och infrastruktur gar for langsamt for att nyttan av
den ska ge tillrackligt bidrag till Malbild 2030. Gapet bestar av:

Regelverken ar inte anpassade for 6kad digitalisering, vilket begransar
mojligheten till att forbattra och effektivisera godstransporter.

- redan utvecklad teknik inom FOI kan exempelvis inte anviandas pa
grund av att regelverken inte anpassats

- utvecklingen av digitala verktyg har inte anpassats till befintliga eller
framtida regler for att fa storsta majliga nytta av utvecklingen.

Satsningar inom digitalisering brister i relation till omvarldens utveckling
kopplad till anlaggningsdata.

Det saknas tillracklig data om godsfloden och flodesanalyser som en grund for
effektivisering av transporter och planering av infrastruktursatsningar.

En 6kning av transportarbetet med 64 procent eller ytterligare 58 miljarder
tonkilometer till &r 2040 utan att omstéllningen till fossiloberoende ar genomford ar
inte heller 6nskvart ur ett hallbarhetsperspektiv. Omstéllningen till ett av varldens forsta
fossilfria valfardsldander ar en stor utmaning. Ett aktivt arbete pagar for att stilla om till
fossilfrihet, men trafikslagen star infor olika utmaningar och har kommit olika l&ngt.
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3. Tillganglighet i hela landet - stader

3.1. Nulage

Stader blir allt storre och allt mer folkrika. Det géller sévil i Sverige som globalt.22
Forklaringen till varfor stader véxer finns i den urbana ekonomin. Stader och stora
regioner mojliggor specialisering och hogre produktivitet. Matchningen pa marknaden
for diversifierade tjanstesektorer okar och tjanstebranscherna véxer tack vare laga
transportkostnader. Ju storre befolkning, desto fler olika branscher finns i en stad.23

Drygt 63 procent av Sveriges befolkning bor i stdider med Gver 10 000 invanare, av dessa
bor Gver hilften i stader 6ver 100 000 invanare.24 Det ar ocksé i stdiderna och framst i de
storsta stdderna som den storsta befolkningsokningen sker.25

I stdders narhet vixer dven den omkringliggande titortsnira landsbygden. Ju storre
stad, desto storre omland. Tillgdngligheten till stddernas utbud bidrar till befolkningens
okade mojligheter till utbildning och arbete. Konkurrenskraftiga ekonomiska system kan
byggas upp och resurser kan utnyttjas effektivt.2¢ Tillvixtverket har i en rapport
konstaterat att narhet (tdthet), tillgdnglighet och arbetsdelning &r centrala
forutsattningar for att tjanste- och serviceniring ska utvecklas. De arbetar darfor med
att integrera medelstora stader med dess omland i projektet tillvixtskapande
samhallsplanering.2” Med andra ord ar stora och viaxande stader gynnsamma ur flera
perspektiv, dock inte alla.

3.1.1. Sarskilt om tillganglighet i stader

Generellt sett kan det sigas att ju storre stad, desto storre tillgdnglighet, i betydelsen
forutsattningar att na ett mal eller att utfora ett drende. 28 Det giller till exempel
tillgangligheten till arbetsplatser, arbetskraft och utbildning liksom naringslivets
mojlighet att nd kunder. Tatheten och den stora efterfragan leder till att trangsel och
framkomlighetsproblem uppstar i transportsystemet. Ju mer tringsel, desto simre
framkomlighet vilket i sin tur paverkar tillgangligheten negativt. Tillgangligheten i
transportsystemet kan beskrivas som den tid och kostnad som resenérer och

221VA 2017 Den urbana utvecklingens drivkrafter och konsekvenser https://www.iva.se/globalassets/info-
trycksaker/framtidens-goda-stad/framtidensgodastad-urbanisering-b.pdf

2 Teorin kallas den nya ekonomiska geografin och utvecklades av Paul Krugman. Kan tas del av i korthet genom t.ex.
Johan Klaesson, professor nationalekonomi vid Jonkodping International Business School.
http://media.sverigeforhandlingen.se/2017/05/Johan-Klaesson-8-maj-2017-Regiondialog.pdf

24 SCB befolkningsdatabas, tatortsklasser 31 dec 2015. (Sedan dess har befolkningen i tatorter dkat ytterligare, men
databasen &r inte uppdaterade pa tatortsklasser vid senare tillfalle)

25 SCB, https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/miljo/markanvandning/tatorter/pong/statistiknyhet/befolkning-i-tatorter-2018-preliminar-statistik/

261VA 2017, Den urbana utvecklingens drivkrafter och konsekvenser

27 Tillvaxtverket 2017 Utveckla svenska stader — planera for smart tillvaxt. Rapport 0234.
https://tillvaxtverket.se/download/18.41e101fd16561d403e5a6328/1535698709545/Utveckla%20svenska%20sta%CC%
88der.pdf

28 | denna PM anvéands begreppet stad och stader i funktionell mening. Med det menas stadens intensiva och
mangskiftande markanvandning med inriktning pa transaktioner och kommunikation i kontakt med omgivande
landsbygd och med andra stader. Stader kan vara av olika storlekar och ha unika karaktaristika. Stader kan delas upp i
olika storlekskategorier, eller dess funktion i relation till sitt omland. | Trafikverkets analyser finns ingen gemensam
definition av stader, olika analyser har anviant olika indelningar beroende pa syfte med analysen. | denna PM anvands
olika storleksbegrepp, som stor och mellanstor stad, for att kunna beskriva hur situationen kan skilja sig at mellan olika
stdder. Med andra ord férhaller sig denna PM till begreppet stad ungefar som Trafikverket gor i ”Langsiktiga mal for
Trafikverket och Malbild 2030 for transportsystemet”.
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transportérer behdver offra for att ni malpunkterna. Okad restid eller reskostnad
minskar med andra ord tillgdngligheten, allt annat lika. Men den 6kade befolkningen
och det 6kade antalet mélpunkter leder till att tillgédngligheten 6kar trots triangsel och
bristande framkomlighet.

Staders tillgdnglighet i den vidare bemairkelsen ar emellertid deras stora tillgang. For att
tillgangligheten ska vara s god som mojligt trots 6kade resandestrémmar och
begransad kapacitet dr det darfor av yttersta vikt att uppméarksamma och hantera brister
i framkomlighet och restidsosikerhet i sévil vig- som jarnvagssystemet. Nar fordon blir
stillastdende utnyttjas kapaciteten ineffektivt och sprider sig till lokala vignat respektive
l&ngt ut i jairnvagssystemet med 6kade restider, 6kad restidsosidkerhet och negativ
miljopaverkan som f6ljd. Det samma géller storningar i jarnvégstrafiken till foljd av
sparspring och andra stérningar. Forlingda restider och osidkerhet om restider pa grund
av bristande framkomlighet i hogtrafik innebér stora kostnader for sévil samhaéllet som
den enskilde.29 Det ar inte mgjligt att helt bygga bort kéerna i en storstad, en viss
trangsel méaste accepteras men det dr vasentligt att trafiken “rullar” och ar ndgorlunda
forutsagbar fran dag till dag.

3.1.2. Trangsel i hogtrafik

I de storsta stdderna utgor den statliga infrastrukturen pa vagsidan infartsleder som
matar trafik in i, eller genom och forbi stiderna. I vissa fall gér ocksé de statliga lederna
tvars genom staden. Pa storstadsregionernas infarter och i centrala delar ar
trafiksystemet hart belastat under morgonens och eftermiddagens hogtrafik. Det
uppstar dagligen betydande koer som vid tillkommande storningar blockerar stora delar
av nitet. Aven i mindre stider och mellan storstidernas forortsomraden i halvcentrala
lagen uppstar koer pa viagnéatet nar efterfragan ar som storst. Det leder till att restiderna
forlangs och det blir osdkerhet om hur lang tid en resa kommer att ta. Stor del av
arbetspendlingen in mot centralt beldgna arbetsplatser sker med kollektivtrafik. Men
dven busstrafik, godstransporter och andra nyttotransporter drabbas av trangseln. For
niringslivets transporter innebar det osidkerhet kring leveranstider och hogre
personalkostnader, vilket far sarskilt stor betydelse for leveranstrafik och andra
transporter som maste vara framme i hogtrafiktid. I vissa stader finns dven en stor andel
godstransporter som ska genom och forbi staden, som ocksa fastnar i trangsel. De 6kade
restiderna och restidsosdkerheten innebar 6kade kostnader och forsamrar
tillgangligheten.

Aven i den statliga sparinfrastrukturen in mot storstider anvinds kapaciteten mellan 80
och 100 procent i vissa avsnitt, vilket skapar flaskhalsar och sitter begransningar for
ytterligare trafik. Ett hogt utnyttjande av sparkapaciteten finns dven mellan stader av
olika storlekar, vilket exempelvis paverkar pendel- och regionaltagstrafiken.
Kapacitetsbristerna skapar ocksa en intressekonflikt mellan arbetspendling och
godstrafik pa jairnviag som gor ansprak pa tiglagen i samma tidsspann.

Det finns ocksa problematik i jarnvagssystemet med sdckstationer.3° Ett exempel ar
Goteborgs central dar sdckstationen medfor betydande kapacitetsbrister pa grund av att

2 Trafikverket 2018. Framkomlighetsprogram. Trafikverkets inriktning fér hur Storstockholms
priméara vagnat anvands pa basta satt.
30 En sickstation saknar genomgdende spar, vilket innebér att tdgen maste vinda.
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tagen maste kora ut samma vag som de kom in och att det tar lang tid att vinda tigen.
Kapaciteten for Goteborg central kommer att 6ka i och med att Vastlanken byggs inom
nuvarande planperiod 2014—2025.

Godstrafiken i stader utgor en stor andel av det totala antalet transporter. Stiderna
forsorjs med varor i globala transportupplagg, med inkommande internationellt gods
inom samtliga trafikslag. Daglig- och konsumtionsvaror lastas om i terminaler som
tenderar att hamna allt 1angre bort frén stadskidrnorna. Fran terminalerna distribueras
godset framforallt med tunga och létta lastbilar, bade till butik och direkt till
konsumenterna. Stadernas godstransporter, inklusive distribution av privata paket, sker
under alla dygnets timmar med fordon som inte séllan har 1ag fyllnadsgrad under stora
delar av korstrackan, inte minst pa vigen tillbaka till terminal. En stor del av
transporterna konkurrerar dock om utrymme med persontrafiken under rusningstid,
eftersom bestéllda varor efterfrdgas paA morgonen nir en verksamhet 6ppnar. Det
innebar att dessa godstransporter fastnar i kéer, bade pa de statliga infartslederna och i
stadstrafiken. Akarna konkurrerar ocksa om det begriinsade antal lastplatser som finns
inne i stiderna, vilket leder till felparkeringar som forvarrar framkomligheten i
stadsmilj6. Denna trend ar inte hallbar och leder till 6kat transportarbete. Utover
leveranstrafiken utgor ocksa byggindustrins transporter en stor del av de urbana
godstransporterna, inte minst transporterna av schakt- och byggmassor. Byggindustrins
transporter dr ofta tunga men bestar ocksa till stor del av mindre leveranser “on
demand”.

3.1.3. Intressekonflikter

For manga stider, savil stora som mindre, stracker sig det statliga vighallaransvaret
fram till staden, eller vidare pa forbi- och genomfarter. I 6vrigt ar vagsystem i stader ofta
kommunalt. Det statliga och det kommunala viagnitet samspelar till en helhet. Trangsel
som uppstar pa infarter paverkar aven majligheter att forflytta sig lokalt i staden. Att
skapa tillgdnglighet med minskad tréangsel och restidsosédkerhet kraver darfor ett bra
samarbete med kommuner och regioner.

Trafiken och transportsystemet majliggor att stdder och regioner knyts samman, men
transportleder for i huvudsak nationell och regional trafik blir dven till barridrer inom en
stad. Det dr konkurrens om utrymmet i tatbefolkade miljéer och manga transportbehov
ska tillfredsstillas. De oskyddade trafikanternas tillgdnglighetsansprak och hansynen till
deras utsatthet kraver att trafiksystemet integreras i stadsrummen s att de oskyddade
trafikanterna far gena och sikra trafiknit, vél infogade i tydliga och trygga stadsrum. En
diampning av hastigheter till 14gre nivaer ger mindre utslapp och lagre buller.3! Boverket
har i ett regeringsuppdrag sammanstillt exempel pa omvandling av tidigare
genomfartsleder till stadsgator.32 Dessa kan dock fa konsekvenser for framkomligheten,
och i férlangningen tillgédngligheten, i en storre geografi.

For de inre delarna av en storstadsregion och centralt i stader finns begransningar nir
det géller mojligheten att utveckla vigkapaciteten. Forutsattningarna att erbjuda 6kad
kapacitet ar storre for yttre delar. I centrala och halvcentrala forortsomraden i

31 Trafikverket och SKR, 2013, Trafiksdkra staden - handbok for ett malinriktat kommunalt
trafiksdkerhetsprogram
32 Boverket 2019, Mangfunktionella gator, rapport 2019:7
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storstadsregionerna finns betydande brister i framkomlighet och en undertryckt
efterfrdgan. For de yttre delarna av regionerna och under annan tid an hogtrafik ar
kapaciteten daremot inte begransande pd samma sétt.

Bostadsbyggande i viagorienterade ldgen i storstidernas randomréaden bidrar ofta till
Okat bilresande som Okar trycket pd hogt belastade viagar. Det samma géller
utvecklingen av etableringar av handel, upplevelser och andra arbetsplatser i externa,
bilorienterade, l4gen. Sddan lokalisering motverkar ambitionen att minska biltrafiken i
centrala stadsomraden. Att bygga bostader och lokalisera verksamheter till goda
kollektivtrafiklagen i storstdder och kranskommuner skapar forutsiattningar for ett 6kat
resande med kollektivtrafik.

Aven i mellanstora stider ir trycket p& bostadsbyggande och verksamhetsutveckling
hart. Stiderna utgor centrum for en omkringliggande arbetsmarknad och inpendlingen
ar ofta hog. Inte sillan gar en eller flera statliga leder igenom eller forbi stider som dessa
och fyller en viktig funktion for nationell genomfartstrafik, regional pendling och lokalt
resande. Under hogtrafiktimmar rader en belastad trafiksituation dven i denna typ av
stader, 4ven om trangselproblematiken inte nar samma niva som i storstaderna.
Barridreffekten av en stor motortrafikled genom en stad ar pataglig, och ofta finns
onskemal om forbifarter eller 6verdackningar. Dessa atgérder ar kostsamma varfor
enklare 16sningar som begransar konflikten mellan stadsmaissighet och framkomlighet
maste sokas.

I mindre stdder kan den statliga vigen vara den genomfartsled som préglar hela
samhillet. GAng- och cykel och kollektivtrafik ar viktiga komplement till biltrafik. Manga
mindre stdder har en forbifart och inga egentliga tringselproblem. Ménga anvander sig
av bil dven pa korta avstand dar mojligheterna att ga- och cykla dr utméarkta. Det samma
kan gilla mellan stidder, 4ven om det finns bra kollektivtrafik. Kollektivtrafiken i dessa
orter spelar en viktig roll for de som inte har tillgang till bil, medan bilen anvénds i hog
grad av de som kan.

3.1.4. Vikten av kollektivtrafik, gang- och cykel

Kollektivtrafiken har en sirskilt viktig roll att fylla till och i stdders transportsystem
genom att den ar ytsnal och kapacitetsstark och mojliggor en tét stad och langviga
pendling. I, genom och till storstidder ar kollektivtrafik i manga resrelationer det mest
effektiva transportmedlet i rusningstid. Kollektivtrafiken bidrar ocksa till en
sammanhallen stad med 6kad tillgang till bostader, arbete och fritid och har ofta stor
betydelse dven for den sociala integrationen.

Det basta kollektivtrafikutbudet finns som regel centralt i stiderna, langs prioriterade
strak och under dagtid. Mer perifera lagen och andra tider pa dygnet har begrinsat
utbud av kollektivtrafik. Nastan 40 procent av de sysselsatta arbetar pa obekvam
arbetstid och ar beroende av tillgdnglighet under ménga av dygnets timmar och till
ytteromréaden. Tillgdnglighet med kollektivtrafik har med andra ord flera viktiga
fordelningsperspektiv att beakta.

I staders tita trafikmilj6 ar en god kollektivirafik en vasentlig forutsattning for ett
fungerande transportsystem med god tillgdnglighet. I ménga stader gors anstrangningar
for att forbattra kollektivtrafikens konkurrenskraft och battre binda ihop stider med
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varandra och med sitt omland. Satsningar gors ocksa pa utvecklingen av cykelstrak. I
stader aktuella for stadsmiljoavtal ges ekonomiskt stod for atgarder som fraimjar aktiv
mobilitet som alternativ till personbilstrafiken, och for smarta godstransportlésningar.

Géng- och cykelnit har en viktig funktion for det lokala resandet och for staders
attraktivitet, &ven om det i termer av trafikarbete utgor en mindre del. Téta stider har
goda forutsattningar for tillganglighet for fotgdngare och cyklister. Den nationella
trenden ar att langden pa en genomsnittlig cykelresa 6kar men att andelen av
befolkningen (6—84 &r) som i genomsnitt cyklat under en dag minskar. Minskningen
harror framforallt frén gruppen barn och unga vuxna (6—24 ar) som inte cyklar i samma
grad som tidigare generationer. Endast en tredjedel av cykelresorna ar till- eller fran
arbetet.33 Cykling ar en del av ett 1angsiktigt héllbart transportsystem och
introduktionen av elcyklar har skapat nya forutsattningar, bade for lastcykeldistribution,
langre cykelpendling och for fler méanniskor att cykla, till exempel dldre.34 Olika
cykeltyper och medelhastigheter paverkar savil kapacitet som triangsel och
trafiksdkerhet i cykelnitet.

3.2. Malbild 2030, utblick 2050

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat f6ljande mél for ar 2030:

o Tillgingligheten i stader tillgodoses i forsta hand genom hallbara, samordnade
och delade transportlosningar med hog tillforlitlighet, vilket ocksa mojliggjort
attraktivare stadsmiljoer

Forslag pa ytterligare mal och indikatorer finns i "Trafikverket bidrag till Agenda 2030
inom ramen for Nationell plan 2018-2029”:

o Istdder med stadsmiljoavtal sker en 6kad andel persontransporter med gang,
cykel- eller kollektivtrafik.

e Restidsvariationen pé statlig vig i storstad har minskat
e Kollektivtrafiken erbjuds konkurrenskraftiga restider pa infartsleder pa

nationellt stamvagnat

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat f6ljande utblick mot &r
2050:

e Storre tatorter dr attraktiva for boende och andra verksamheter, med hog andel
av gang-, cykel- och kollektivtrafik och effektiv varuforsorjning.

3.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Tillgdngligheten i staderna under perioden 2018-2029 kommer att paverkas av en stor
mangd dtgiarder som har beslutats i gillande planer, inklusive 6verenskommelser bland
annat inom ramen for Sverigeférhandlingen. Stddernas transportsystem paverkas ocksa
av kommunernas planering och atgiarder samt av regionernas kollektivtrafikutbud.

33 Trafikverket 2018, Nationellt cykelbokslut.
34 Trafikverket 2019 Fardplan for ett uppkopplat och automatiserat vigtransportsystem.
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Samtidigt vaxer stiderna, de storsta stiderna vixer mest, men for nirvarande vixer
stader av alla storlekar.35 Stddernas tillvaxt ger mojlighet att utveckla en 6kad tathet som
ger bittre forutsattningar for en hog andel resor med gang-, cykel och kollektivtrafik i
centrala delar. Nationell plan innehéller medel for trimningsatgéarder och medel till
stadsmiljdavtal. Atgirder inom ramen for avtalen bedéms kunna ge bidrag till s&vil
okad cykling som gangtrafik. De regionala planerna har genomgaende en hég ambition
att dstadkomma 6kad cykling och avsitter mer medel for cykeldtgirder 4n i tidigare
planer, bade langs statlig vag och som medfinansiering till kommunal infrastruktur.
Tillsammans med 6kade satsningar pé forbattrad kollektivtrafik i regionala planer och
kommunernas investeringar for utvecklad buss och spérvagstrafik tillkommer 6kad
kollektivtrafikkapacitet i en stor mangd stdder. Resandet med kollektivtrafik vintas 6ka
bade i och mellan stader. Samtidigt har ménga kommuner och regioner ekonomiska
utmaningar framfor sig och behover effektivisera och arbeta med besparingarse.

Utveckling med regionaltigstrafik i olika delar av landet skapar god tillganglighet,
framforallt mellan stadskarnor. Med st6d av fortdatning i kirnorna samt utveckling av
lokal kollektivtrafik och utbyggnader som till exempel fyrsparet mellan Malmo och Lund
stirks flerkdrnigheten i regionala arbetsmarknader bland annat i Milardalen, Oster-
gotland, Vistsverige, Oresundsregionen och lings Norrlandskusten. Férutsittningarna
for pendeltagstrafik i storstadsomradena forbattras genom bland annat Malarbanan och
Vastlanken. I Stockholmsomradet gors betydande investeringar i tunnelbanan vilket
innebdar en visentlig kapacitetsokning.

Godstrafiken forviantas oka, i synnerhet kopplat till e-handeln som senare ar har 6kat
med 10-15% per &r.3” Okningen av godstransporter i stiderna forvintas i forsta hand ske
pa vag, aven om initiativ att flytta 6ver gods till andra trafikslag finns.
Storstadsregionerna ar ihopkopplade i globala fléden av varor, dar 6kningen av gods
sker i samtliga trafikslag. Stadsmiljoavtal ger ocksa staten mojlighet att bidra till
kommunala och regionala satsningar pa effektiv distribution och godstrafik i stader.38
Nettoeffekten av detta ar osidker beroende bland annat p& hur e-handeln utvecklas. E-
handeln innebar att produkter som tidigare handlats i butik i allt storre utstrackning
handlas pé nitet. Trafikanalys konstaterade nyligen i en delrapportering av ett
regeringsuppdrag att e-handel har potential att leda till mindre trafikvolymer och
minskad energianvindning for transporter, om inkopsresor med bil kan erséttas av mer
effektiva godstransporter. Om de inte gor det kan den snarare leda till 6kade
trafikvolymer, dar hem- och ombudsleveranser laggs till ett oforandrat (eller till och med
okat) resande.39

Stora investeringar gors ocksa i vagniten i framforallt Stockholm och Géteborg vilket
forbattrar forutsattningarna for genomgéende trafik samtidigt som centrala delar av-
lastas. Satsningar gors ocksa pé trafiklednings- och ITS-atgarder pa de vigar som ger
storst bidrag till ett effektivt trafiksystem. Teknikutvecklingen ger manga mojligheter.
Men om utvecklingen leder till 6kat enskilt resande i de tita stadsregionerna kan istillet

35 Enligt SCB vaxer stiader av alla storlekar https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/miljo/markanvandning/tatorter/pong/statistiknyhet/befolkning-i-tatorter-2018-
preliminar-statistik/ Det finns dock inga prognoser for stadernas tillvaxt tillgingliga.

36 SKR, Ekonomirapporten, oktober 2019.

37 postNord 2019 e-barometern q1.

38 Trafikverket.se

39 Trafikanalys 2019, Rapport 2019:13
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trangseln komma att 6ka. Till f6ljd av forvantad trafiktillvaxt kommer sannolikt triangsel
anda att kvarsta pd manga av storstddernas infarter. Framkomligheten for buss och
nyttotrafik kommer ocksa fortsatt att vara 1dg pd manga leder i hogtrafik.

Ny teknik kommer ofta forst, och blir vanligast, i storre stader. De teknikbaserade
utvecklingstrenderna — tjanstefiering, uppkoppling och automatisering — har storst
kommersiell potential i titbefolkade omréden och regioner, det vill sdga de storre
stidderna och storstadsomradena. Alla far inte samma nytta av den nya tekniken. Det ar
osakert hur tillgdngen till system och tjanster kommer att férdelas pé ett réattvist och
jamlikt sitt i samhallet.

Ny teknik kommer att paverka transporterna och ha betydelse for hur nationella
hénsyns- och tillganglighetsmél kan nés. Teknikutvecklingen kommer att erbjuda nya
mojligheter. Forbattrad sdkerhet, 6kad mojlighet att styra trafik och underlattande av
logistikkedjor och kombinerande resor ar nagra exempel. Ny teknik ger majlighet till
effektivisering av trafik och transporter med betydelse for uppfyllelsen av nationella mal.
Men tekniken i sig kommer inte leda till detta, utan det kommer att kriavas utvecklad
aktorssamverkan och en aktiv styrning fran samhallets sida for att ta vara pa poten-
tialerna. 4° Om en langsiktig utveckling med en autonom och uppkopplad fordonsflotta,
vilken har potential till 6kad bekvamlighet for resenarer, dven innebar 6kad efterfragan
pa individuellt resande kan det istillet bidra till att 6ka trangselproblem och miljo-
belastning. 4t Det ar ocksé osékert i vilken takt den nya tekniken péaverkar transport-
systemet.

Att minska tillgdngligheten till vissa delar av en stad for vissa fordon, sa kallad
geofencing, har i dagslaget framst testats med syfte att minska miljopaverkan eller 6ka
sdkerheten. Tekniken kan pé sikt &ven anvandas for att hindra korfaltsvaxlingar nir de
riskerar att orsaka storningar och kan dven nyttjas for att skapa riddningsgator for
utryckningstrafik. Vid introduktion av automatiserade fordon ar geofencing sannolikt en
forutsattning da dessa fordon riskerar att skapa problem om de kor i miljoer som de inte
klarar av att hantera.42

3.4. Skillnad mellan férvantad utveckling och mal (GAP)

Manga atgarder har redan beslutats bland annat i nationell plan och ldnsplaner som
tillsammans med lokala och regionala ambitioner med sannolikhet kommer att bidra till
en 0kad maluppfyllelse. Gapet kommer trots detta fortfarande vara betydande gentemot
malet att hallbara resesétt ska vara prioriterat i stider och sta for en storre del av
resandet ocksa nir beslutade atgirder ar genomforda.

Gapet ar till stor del beroende pé vilka resurser som avsitts till investeringar men ocksa
pa att tillrdckliga medel avsitts till drift och underhall. Atagandena dr stora for staten
men ocksa for regioner och kommuner. Ménga av de stora investeringarna i stidernas
transportinfrastruktur ligger sent i planperioden och behover fullféljas under
kommande planperioder. Nar dessa 6ppnar for trafik bidrar de till 6kad kapacitet men

0 Trafikverket 2019 Fardplan for ett uppkopplat och automatiserat vigtransportsystem.
4 Trafikverket 2019 Fardplan for ett uppkopplat och automatiserat vigtransportsystem.
42 Trafikverket 2019 Fardplan for ett uppkopplat och automatiserat vigtransportsystem.
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det kvarstér ett behov av kompletterande &tgarder och styrmedel for att anvinda
trafiksystemet mer effektivt.

Utvecklingen av attraktiva och tillgdngliga stider med hog andel hallbara ressétt ar
komplext och rymmer fragestéllningar med svara avvigningar mellan intressen och hur
det begransade markutrymmet ska anvindas. Krav stélls pa ett samordnat genom-
féorande och pa en utvecklad samverkan mellan stat, region, kommun och privata
aktorer.

Nya forutsattningar har givits, exempelvis genom stadsmiljobidrag och forhandlingar,
dar utveckling av bostdder och infrastruktur har samordnats. Men fortsatt arbete kravs
for att underldtta samverkan mellan aktérer. Ménga vasentliga fragor grenslar
aktorernas geografier och ansvarsomréden vilket kan leda till sdvil mindre hallbara
beslut liksom att kloka investeringar som alla &r 6verens om inte blir genomférda pa
grund av att incitament och ansvar ligger pa ett sént sitt att den inte gynnar
genomforande.

3.4.1. Mojligheter och fortsatta gap

Det kommer fortsatt finnas brister for framkomlighet pa viagnitet, sarskilt i
storstdderna. Robustheten i kollektivtrafiken brister ocksa i ménga fall med
restidsosdkerhet bade pa spar och for buss. Storstddernas sparsystem och stora staders
sparvagar och busslosningar bidrar till en utvecklad kollektivtrafik. Effekten av detta ar
dven beroende av lokala och regionala satsningar. Det finns 4ven behov av utvecklade
bytespunkter.

Den kapacitetsstarka kollektivtrafikens roll kommer fortsatt vara stor for att frimja en
hallbar tillgénglighet i stiderna. Samtidigt konstateras att samhillets kostnader for
kollektivtrafik 6kar43 vilket bland annat paverkar mojligheterna att ytterligare 6ka
utbudet. De atgiarder som hittills vidtagits racker dessutom inte for branschens eget
fordubblingsmal44 vilket ger en bild av den utmaning méanga kollektivtrafikmyndigheter
har att arbeta med. Det pagar en diskussion om hur framtidens kollektivtrafik kan
finansieras.

I de stora stdderna ger tillviaxt och stor efterfragan majlighet till manga goda och
hallbara transportlosningar. Samtidigt finns dér en stor efterfragan och konkurrens om
marken som innebdr intressekonflikter och hoga kostnader. I mindre stader ar ofta
framkomligheten for biltrafiken mycket god. Minskat utrymme for biltrafik samtidigt
som forutsittningarna for gang- och cykeltrafik forbattras och starkt utbud av
kollektivtrafik kan ge majlighet till mer hallbara resor. Samtidigt kommer konkurrensen
gentemot bilen kommer fortsatt att vara stor vad géller inpendling frédn omgivande orter
och landsbygd.

43 SKR 2017 Kollektivtrafikens kostnadsutveckling — en 6verblick.

4 Kollektivtrafikens branschorganisationer samlades 2008 kring tva férdubblingsmal: att
fordubbla resandet med kollektivtrafik till ar 2020 jamfért med ar 2006 och att fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel pa sikt. Ar 2015 gjorde Riksdagen ett tillkinnagivande om
statens roll for att bidra till malet.
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I storre stdder och framst storstaderna kommer trangseln i vigsystemet fortsatt vara
betydande trots de investeringar som genomfors. Lag restidsvariation och rullande trafik
ar tva av de viktigaste faktorerna for att uppratthalla en god tillgdnglighet trots trangsel.
I storstadsmiljon saknas ofta mojligheter att leda om stora trafikfloden nér olyckor eller
andra handelser intraffar, och transportsystemet ar darfor extra kansligt for storningar
som péverkar restidsvariationen. Sarskilt viktigt ar att framkomligheten for framst buss-
och nyttotrafik ska vara god. Den fortsatta, eller i vissa avseenden 6kande, trangseln gor
att mélen om bussframkomlighet i storstdderna inte kommer att nds om inte 6kande
anstrangningar gors. Byggande i bilorienterade ldgen innebér 6kad efterfrigan med
Okad trangsel som foljd samt minskad mojlighet att avlasta stadskdrnorna frén biltrafik.

Stadsbyggandet beho6ver i annu hogre grad inriktas mot sammanhéllen bebyggelse i
goda kollektivtrafikldgen vilket ger mojlighet till 6kad andel resande med kollektivtrafik
och okad mojlighet att g och cykla till madnga mélpunkter. Det giller sévil bostader som
verksamheter. For att mojliggora det behGver dven vag- och jarnvagstraken barriér-
effekter brytas. Okad tithet ger forutsittningar for en mer héllbar stadsutveckling med
begrinsat biltrafikarbete jamfort med ett spritt byggande. Samtidigt som den 6kande
befolkning lokalt innebar en 6kande efterfragan ocksa pa viagtransporter. Det finns ocksa
malkonflikter mellan omvandling av storre vagar till urbana strak med 6kad exploa-
tering dir framkomligheten for regional och nationell genomfartstrafik behover vara
prioriterad. Ett annat exempel ar nér krav stélls pa kostnadsdrivande utformningar for
att anpassa statliga végar till urban miljo, exempelvis genom 6verdackningar. Det ar
angeldget att uppratthalla framkomligheten pa regionalt sammanbindande vagnit.

Nya mojligheter till styrning, trafikinformation, proaktiv trafikledning och
underlittande av delning och attraktiva reskedjor med kollektivtrafiken som grund ar
viktiga mojligheter som behdver anvindas om maélen ska néas. Det finns med andra ord
behov av mer samverkan med kommuner och regioner i samhéllsplaneringen f6r att
utveckla statliga vignitet i och runt stader. Stadsbyggandet, oavsett storlek pa staden,
behover i hogre grad dn idag kompletteras med trafik- och mobilitetsplanering.

Ett uppkopplat transportsystem kan bidra till 6kad bekvamlighet och sékerhet, men om
den drivs av individuella behov och konsumtion sa kan effekterna pa en transport-
systemniva leda till 6kade kapacitetsbrister och dven paverka maluppfyllelsen inom
miljoomrédet. Detta fenomen kommer stéllas pé sin spets i storstdder dir tekniken ofta
forst far genomslag och behovet av kollektiva 16sningar och ett effektivt anvindande av
transportsystemet ar som storst. Har kan det uppsta ett gap att skapa gemensamma
strategier for trafikledning och styrning samt andra regler och infrastrukturférandringar
sa att teknikens effekter kan hanteras.

En tydligare incitamentsstruktur for att styra mot ratt typ av godstransport vid ratt
tillfalle, ratt tidpunkt och med hog fyllnadsgrad kvarstar att utvecklas. Effektiva
transportlosningar och tillhérande affarsmodeller behover utvecklas i samarbete mellan
niringslivet och berdrda aktorer for att mojliggora mer effektiv godsforsorjning, dar
olika fordon, varor och tidpunkt for transporten kombineras utifrdn det mest effektiva
transportupplégget.

Logistikterminaler och andra ytor for rangering och uppstillning av godsfordon
tenderar att skjutas allt langre ut frdn stadskdrnorna. Detta innebar att de fordon som ar
avsedda for transporter i stadsmiljo 4ven behover anpassas till langre distanser och

26



hogre hastigheter. Aven transporter ut fran staden, som avfall och schaktmassor, blir
svérare att optimera utan niraliggande omlastningsplatser med god tillganglighet till
nationell eller regional infrastruktur. Tendensen giller dven uppstillning och service av
kollektivtrafikens fordon.

4. Tillganglighet i hela landet - landsbygd

4.1. Nulage

Landsbygden bestér av en méngd olika miljoer. Allt frén smé avfolkningsbyar till vitala
orter, frin centrala jordbruksbygder till glest befolkade jord- och skogsbruksbygder, frin
tatortsnara miljoer med goda mojligheter for kommunikationer till glesa omraden med
ldnga avsténd till samhilleligt utbud och service och svag potential for kollektiva
transportlosningar. Vissa landsbygder upplever en renissans dar exempelvis
digitalisering, nya tjanster, 6kad turism och integrering av invandring samt storre
arbetsmarknadsregioner ger nya mojligheter men ocksa stiller 6kade krav pa
tillganglighet. Andra landsbygder avfolkas dir exempelvis tillgdngen till service minskar,
befolkningen aldras och tillgdngligheten forsamras.

Bilen dr det dominerande fardmedlet pa landsbygden. I manga omréaden &ar
infrastrukturen valdigt gles och samma vig har oftast flera funktioner, fran
overgripande transportled for gods och farliga transporter till "skolvag” och lokalgata for
de boende. Trafikflodena dr oftast sma vilket med flesta effektmodeller oftast innebar
svaga argument for att prioritera atgarder. Viktig samhallsservice som akuta transporter,
sjukresor, hemtjanst och skolskjuts ar beroende av siker framkomlighet.

Viagstandarden pa landsbygd ar ofta 1ag, i form av smala, kurviga végar och ojamn
vagyta, vilket forsvarar till exempel vinterviaghallning, paverkar sdkerhet, restider och
korkomfort negativt. Aven fordonsslitaget 6kar. P4 framforallt det 1agtrafikerade
vagnitet forekommer det ibland tillfalliga barighetsrestriktioner under perioder da
vagarna inte uppvisar normal barighet, vilket sker fraimst under tjallossningen eller vid
extremvader. For skogsindustrin ar det viktigt att det finmaskiga och lagtrafikerade
vagnatet har sidan barighet att transportkedjan ar tillforlitlig aret om.

Generellt sett har jarnvigen begransad betydelse for landsbygden, men lokalt kan den
vara viktig, inte minst for vara basniringar och de arbetstillfdllen som ar forknippade
med den.

I omrdden med svagt utvecklade kollektiva resmojligheter ar personer utan tillgéng till
bil sarskilt utsatta. Kollektivtrafikens utbud ar 1agt i de flesta landsbygder och utgor i de
flesta fall ett komplement for serviceresor och arbetspendling da resandeunderlaget ar
litet. Ungefar 17 procent av Sveriges befolkning bor i en kvadratkilometerruta dar det
inte finns négra kollektivtrafikavgéngar alls 45. Behovet av transport/mobilitet kvarstar
trots f4 anviandare. Vanliga brister dr oséker trafikmiljo for gdende, hoga hastigheter och
lag standard pa bytespunkter och hallplatser.

4 TRAFA Rapport 2018:17 Perspektiv pa resor och méjligheter att resa
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Trafikverket upphandlar transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik dar
det saknas forutsittningar att bedriva den pa kommersiell grund. Detta dr av mycket
stor betydelse for bAde boende och niringsliv i berorda orter med omland.

De enskilda vagarna utgor den storsta delen av Sveriges viagnat och ar ett viktigt
komplement till de allménna viagarna for framkomlighet och tillganglighet i hela landet.
Till sin funktion kan de enskilda vagarna jamforas med det lagtrafikerade statliga
vagnatet.

4.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande mal for ar 2030:

¢ Ilandsbygderna har medborgarna tillgdnglighet till arbete/skola, offentlig och
kommersiell service samt kultur och upplevelser. Niringslivet har tillgéng till
utbildad arbetskraft och marknader.

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat féljande utblick mot &r
2050:

e Medborgare har god tillginglighet till arbetsplatser, offentlig och kommersiell
service samt kultur/upplevelser och naringslivet har god tillgéng till utbildad
arbetskraft och marknader oavsett var vi bor och verkar i landet.

I den landsbygdspolitiska propositionen4¢ finns ett 6vergripande landsbygdspolitisk mal
som antagits av riksdagen:

En livskraftig landsbygd med likvdrdiga mojligheter till foretagande, arbete, boende
och vdlfird som leder till en langsiktigt hallbar utveckling i hela landet.

Angaende kopplingen till det 6vergripande transportpolitiska malet skriver regeringen:

Riksdagen har lagt fast det 6vergripande transportpolitiska mdlet att sdkerstdlla en
samhadllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet. Regeringen bedémer att det 6vergripande
mdlet for transportpolitiken dr forenligt med det foreslagna overgripande mdlet for
landsbygdspolitiken. De enskilda vdgarna dr en viktig del av transportndtet pa
landsbygden. Regeringen bedomer att en satsning bor goras pa enskilda vdagar.
Regeringen avser dven att avsdtta medel till sirskilda insatser for att forbdttra
forutsdattningarna for hdllbara godstransporter pd jdarnvdg i landsbygd.

Propositionen innehaller dessutom tre forslag pa delmal, men de valde regeringen att
inte lagga fram for beslut:

46 Regeringens proposition 2017/18:179, En sammanhallen politik fér Sveriges landsbygder — for
ett Sverige som haller ihop
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e Landsbygdernas forméga att ta till vara forutsattningarna for foretagsamhet och
sysselsittning ar langsiktigt hallbar, samtidigt som miljoméalen nés.
Landsbygderna bidrar till en positiv utveckling av Sveriges ekonomi.

e Landsbygderna bidrar till att stirka Sveriges konkurrenskraft i en utveckling
mot en cirkulir, biobaserad och fossilfri ekonomi och till ett héllbart nyttjande
av naturresurserna samt till att relevanta miljokvalitetsméal uppfylls.

e Likvirdiga forutsattningar for méanniskor att arbeta, bo och leva i
landsbygderna.

4.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Tillgdngligheten forbattras i titortsnara landsbygd, medan fokus i glesare befolkade
delar blir att uppréatthalla byggd standard och funktion. Bra pendlingsméjligheter och
starka strak underléttar for boende och foretag pa landsbygden, men det kopplas inte
tydligt mot den utvecklingspotential som finns i de glesare strukturerna, utan snarare
mot urbanisering.

Demografin med gles bebyggelsestruktur och vikande befolkningsunderlag férsvarar
mojligheterna att erbjuda en god samhaillsservice i manga delar av landsbygderna,
samtidigt som samhéllets utbud av service alltmer koncentreras till befolkningsstarka
orter. Detta skapar utmaningar for transportsystemet.

Aven om &tgirder i transportsystemet genomfors i glesbygd och landsbygd kan
tillgdngligheten bli oférandrad eller minska genom att antalet arbetstillfillen minskar
eller att kommersiell och annan service forsvinner. Det vill séga, tillgingligheten kan
minska dven om infrastruktur och utbud av transportmojligheter ar intakt eller
forbattras for bdde medborgare och néringsliv. Val av bland annat vidmakthallande-
nivaer gors utifran kriterier som samvarierar med befolkningsunderlag, vilket tenderar
att 6ka den relativa skillnaden mellan underhallsstandard i olika delar av landet

De ofta 1anga restiderna med bil eller kollektivtrafik mellan tatorterna i de glesare
befolkade delarna av landet innebér att dessa i flera fall forblir lokala arbetsmarknader.
Det mellankommunala utbytet i form av arbetspendling, utbildning, handel och service
ar begransat. Samtidigt innebér hastighetsanpassning till vigens standard i en del fall
att restider forlangs for arbetspendling och naringsliv.

En del av basndringarnas viktigaste vigar uppgraderas for 6kad barighet och darmed
effektivare transporter och forbattrad konkurrenskraft och sikra arbetstillfallen i
landsbygder.

Det lagt prioriterade viagnatet har delats upp i tva kategorier dir vigar som ar viktiga for
arbetspendling, tillgéng till service och for naringsidkares transportbehov prioriteras.
Ambitionen &r att bibehélla befintlig standard pé dessa. Vad giller de allra lagst
trafikerade viagarna, kommer atgirder inte att kunna genomforas i tillracklig omfattning
med de medel som finns avsatta i nu gillande planer, for att uppréatthélla dagens
standard pé viagarna. Det innebér att risken for mindre storningar och temporéara
restriktioner kan 6ka, i synnerhet som klimatférandringar forvintas 6ka risken for hoga
vattenfléden, ras-och skredrisk, stormar samt briander. Boende och verksamma pa
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landsbygden ar ofta beroende av en enda vagforbindelse, som gor att de riskerar att bli
isolerade vid sédana hiandelser.

For att skapa bittre tillganglighet i viktiga godsstrak pa jarnvag, dven pa det mer
lagtrafikerade jarnvagsnatet, genomfors begriansade atgarder for att mojliggora
trafikering med langre och tyngre tdg. Prioriteringen av medel for att ta igen det
eftersatta underhallet pa de hogtrafikerade transportflodena far dock féljden att vissa
delar av det mer lagtrafikerade jirnviagsnitet kommer f3 ett forsamrat tillstdnd under
planperioden.

4.4. Skillnad mellan foérvantad utveckling och mal (GAP)

Tillgéngligheten i tatortsnira landsbygder kan 6ka pa flera héll, medan det blir allt
storre utmaning att uppratthalla tillgdngligheten i landsbygder med minskande
befolkningsunderlag. Skillnaderna i transportefterfrigan och prioritering av sival
investerings- som underhallsitgirder bidrar till 6kade skillnader i tillginglighet och
uppratthaller eller sannolikt forstarker forutsattningarna mellan stad och land.

Det mest lagtrafikerade viagnatet kommer att fa en negativ tillstdndsutveckling med
férutsiattningarna i nu géllande plan och det blir mer pataglig under andra halvan av
planperioden. Det innebir att vignitets robusthet, komfort och vagkapital paverkas
negativt. Okade transportkostnader med okat vigslitage och lingre restider far stora
konsekvenser for niringsliv och boende lokalt, dar viagen ar enda alternativet. Man
kommer dock dven fortsattningsvis att kunna fardas pa ett trafiksdkert sitt i skyltad
hastighet pa hela Sveriges vignit.

Vissa delar av det mer lagtrafikerade jarnvagsnatet kommer fa ett forsamrat tillstand.
Den malbild som beskrivs i Utblicken mot ar 2050 kan inte nés enbart genom &atgarder i
transportsystemet, utan det forutsiatter insatser frin méanga aktorer och det finns andra

samhaillssektorer som ar minst lika viktiga for att erbjuda en livskraftig landsbygd. En
del av tillgangligheten kan tillgodoses med digitala 16sningar.
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5. Tillganglighet for alla — Tillforlitlig och enkel
kollektivtrafik

5.1. Nulage

I omstéllningen av transportsystemet kommer kollektivt resande att ha en nyckelroll,
inte minst i stader och strak. For att 6ka attraktiviteten méste kollektivtrafiken vara
tillforlitlig, latt att anvanda och betala for. Digitaliseringen kan 6ka attraktiviteten for
kollektivtrafiken genom smarta kombinationer med andra fardsétt som béttre
tillgodoser individens behov séval i titort som pé landsbygd.

D4 tillgangligheten inte fungerar far det snabbt stor inverkan p& samhaillets funktioner.
Transportsystemets tillforlitlighet ar darfor en helt avgorande faktor for att samhillet
ska fungera och for att medborgare och niringsliv ska kunna anvinda transportsystemet
efter sina behov. Detta géller alla trafikslag, men har under senare ar varit sarskilt
uttalat for jirnvag. Brister i underhall av anldaggningen och kapacitetsproblem orsakar
kostsamma forseningar.

Trangseln pa infarterna till de storre stiderna gor att aven kollektivtrafiken pé vig
fastnar i koer och gér langsamt. Kapacitetsbristerna ar storst i storstadsomradena,
framfor allt i hogtrafik. I Malmo, Goteborg och Stockholm néar kollektivirafiken
kapacitetstaket under vissa dagar och tider.

Enkelhet handlar om att transportsystemet ska vara litt att forstd och anvinda, allt fran
trafikinformation for att veta vilka alternativ som stéar till buds, hur lang tid en resa tar,
om det finns storningar samt hur man kan betala pé ett enkelt sitt for hela resan och
inte bara enskilda delar och att betalsystemet fungerar oavsett var man ar i landet.

En for resenirer tillforlitlig kollektivtrafik kraver effektiva arbetssitt for informations-
hantering och trafikledning. Trafikverket har ett storre ansvar for informationen pa
jarnvag dar ett nytt nationellt trafikledningssystem nu infors stegvis i hela landet. Nar
det giller annan kollektivtrafik dn jirnvag har Trafikverket ingen radighet.

Samverkan ar viktig d& Trafikverkets paverkan pa kollektivtrafiksystemet dr begransad.
Trafikverket deltar darfor aktivt i branschsamverkan ”for en forbattrad kollektivtrafik”,
Jarnvagsbranschens Samverkansforum samt driver natverken Nationella person-
transportradet och Radet for anvindbarhet och tillgénglighet for personer med
funktionsnedséttning. Dialoger med landets regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKM) har viktiga kopplingar till regionala och nationella planeringsprocesser.
Samtrafiken och Resenirsforum ar andra viktiga dialogparter.
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5.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat foljande mal for ar 2030:

¢ Kollektiva transportlésningar upplevs som tillforlitliga och enkla att anvénda,
betala, planera och omplanera vid storningar, oavsett var man ar i landet.

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat féljande utblick mot ar
2050:

¢ Kollektiva transportlosningar och andra transportsystemtjianster (person/gods)
upplevs som smidiga och enkla samt ingér i ett samlat utbud.

5.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Trycket pa kollektivtrafiken kan forviantas oka ytterligare i takt med att befolkningen
okar i storstadsregionerna och att bostadsbyggandet 6kar med nya omraden som maste
forsorjas med kollektivtrafik. Nya jarnvagsforbindelser som Ostlanken (Jarna—Lin-
koping), Lund-Héssleholm samt Norrbotniabanan som pabérjas under planperioden ar
exempel pa av regeringen utpekade byggstarter som férbattrar mojligheterna till
kollektivt resande. Underhéllsinsatser och reinvesteringar pé vig for god framkomlighet
och okad trafiksdkerhet ar annat som kan framja kollektivtrafikens attraktivitet.

P4 jarnvagen sker riktade underhallsinsatser inom ramen for det branschgemensamma
arbetet inom TTT (Tillsammans for tag i tid) for att hoja punktligheten pa jarnvag. TTT
arbetar med atta typer av forseningsorsaker, for att identifiera atgarder som ger bast
effekt pa punktligheten. De atta forseningsorsakerna star tillsammans for 80 procent av
forseningarna. Exempel pa forseningsorsaker ar infrastruktur, avgangstid, obehoriga i
spar samt fordon. Underhéllssatsningar p& dessa punkter ska bidra till att risken
minskar for bade ldngre och allvarliga storningar samt mindre och mer frekventa
storningar.

Trimningsatgarder genomfors for battre tillganglighet, till exempel kollektivtrafikkorfalt
i storstadsomraden. Det ar ocksa fragan om atgarder for att skapa nya samt forbattrade
och trygga busshéllplatser och stationer runt om i landet. Atgirder for anpassning av
BRT (Bus rapid transit) koncept med tillhérande motorvagshéllplatser, infarts- och
pendlarparkeringar, korsnings och signalprioritering ar exempel pa andra typatgirder
som kan forbattra forutsattningarna for befintlig och ny kollektivtrafik.

Ett nationellt biljettsystem infors 2022 for all kollektivtrafik i hela Sverige enligt
regeringsforklaringens sakpolitiska 6verenskommelse. Hur detta ska genomféras ar
annu inte klart men Trafikverket star till forfogande i padgdende utredningsarbete.

Stadsmilj6avtal syftar till att frimja héllbara stadsmiljoer genom att skapa
forutséattningar for att en storre andel persontransporter i stider ska ske med
kollektivtrafik eller cykeltrafik. Atgirderna ska leda till energieffektiva 16sningar med
laga utslapp av vaxthusgaser och bidra till att uppfylla miljokvalitetsmalet God bebyggd
miljo.

32



Stodet bor sarskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva 16sningar for
kollektivtrafik eller cykeltrafik och insatser for samordning och effektivisering av
godstransporter. Forutsattningar for stod ar ocksé att motprestationer genomfors som
bidrar till hallbara transporter eller 6kat bostadsbyggande. I Nationell plan for
transportsystemet 2018—2029 finns 1 miljard kronor per ar till stadsmiljéavtalen.

Forutsattningarna for kollektivtrafik p& landsbygd varierar kraftigt. Ofta utgor
skolskjutsarna stommen i kollektivirafiken. Med minskande och &ldrande befolkning i
ménga glest befolkade omraden blir det en utmaning att uppratthélla nuvarande utbud
av kollektivtrafik. En samordning av gods- och persontrafik, kan ge 6kade incitament att
upprétthalla trafik i mer glesbebyggda omraden.

Trafikflodena ar ofta smé och motiverar séllan stora investeringar. Har handlar det
snarare att uppréatthalla en grundlaggande tillginglighet genom att exempelvis bredband
och mobila tjanster byggs ut i hela landet och fler servicekontor 6ppnas.

For att oka tillgdngligheten och stiarka kollektivirafiken har Trafikverket den senaste
planperioden sett att samarbeten kring infrastruktur och trafikering har visat pa goda
resultat som forbattrar utbudet/valmojligheten, restiden och komforten for resenirer.
Det ar en lirdom att ta med sig for kommande planperiod.

5.4. Skillnad mellan férvantad utveckling och mal (GAP)

Punktligheten pa jarnvig lever inte upp till satta mal, &ven om den har forbattrats det
senaste aret. Persontrafiken pa jarnvag forviantas 6ka. Ett hogt kapacitetsutnyttjande pa
jarnvigen innebar fortsatt att kinsligheten for storningar i anldggningen ar hog,
medelhastigheten 1ag samt svarigheter att hitta tid for underhall av banan.
Punktligheten varierar mellan strackor och 6ver tid bland annat beroende pa
kapacitetslaget och vilka arbeten som pégar i sparen. I princip behover forsenings-
timmarna halveras for att persontagen ska uppna en punktlighet om minst 95 procent
enligt det branschgemensamma malet. En aktuell rapport fran TTT visar att 30 procent
ar fortsatt missndjda med trafikinformationen i samband med stérningar. Det kravs
ytterligare fokus for att 6ka punktligheten och tillgodose resenirernas behov.

Infrastrukturatgirder inklusive trimningsatgirder ar inte tillrdckliga utan far ses som
komplement till den fortsatta satsningen pa stadsmiljéavtal. Behoven av atgarder som
forbattrar framkomligheten for kollektivtrafiken ar fortsatt stor som exempelvis
prioriterade korfilt, pendlar-och infartsparkeringar och signalprioritering. Universell
utformning av bytespunkter, trafikinformationsutrustning, trafikledning, kvalitets-
sdkrad 6ppen data ar exempel pa andra &tgarder som kan 6ka forutsattningarna for
kollektivt resande och dar Trafikverket kan vara en majliggorare.
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6. Tillganglighet for alla — samhallsgruppers olika
behov

6.1. Nulage

Olika grupper i samhéllet har olika behov av och méjligheter med avseende pa
transportsystemet. Behoven kan gélla grundlaggande tillganglighet sdsom till
skola/utbildning, arbete, sjukvird och samhaéllsservice. Transportsystemet ska bidra till
ett inkluderande samhille. Aven transportsystemets inverkan i minniskors livsmiljo i
form av till exempel buller, luftféroreningar och barriareffekter har en social dimension,
liksom trygghet, se kapitel om trygghet.

Grupper vars tillganglighet och livsmiljo lyfts fram som extra viktiga att fokusera pa ur
ett samhallsperspektiv dr: vissa éldersgrupper (barn, unga, dldre), konsrelaterade
grupper (kvinnor, hbtg-personer), vissa socioekonomiska grupper, etniska grupper
(invandrare, flyktingar, minoriteter och ursprungsbefolkning), personer med
funktionsnedséttning och befolkningsgrupper pa landsbygden, se kapitel om landsbygd.

De grupper som Trafikverket redan i dag arbetar med och har nétt resultat for ar framfor
allt personer med funktionsnedsattning, for vilka en successiv anpassning av
kollektivtrafikanordningar pagar. Fér denna grupp gors en egen gapanalys. Trafikverket
hanterar dven i viss mén barns sarskilda behov, till exempel i anslutning till skolor.
Relativt god kunskap finns vad géller unga respektive dldres och dven kvinnors
forutsattningar i transportsystemet. Dessa grupper har under senaste planperioden
gynnats genom till exempel satsningar pé kollektivtrafiken, eftersom de har farre
alternativa transportsitt. Aven kunskapen om tillgéinglighet pa landsbygd jimfort med
stad ar god, men senaste satsningarna pa infrastruktur har bidragit till 6kade klyftor
mellan stad och land. 47

Vad giller socioekonomiska och etniska grupper ar kunskapen dnnu inte s stor, 4ven
om vissa slutsatser kan dras utifrén nuvarande kunskap. En del atgérder for ett hallbart
transportsystem sésom satsningar pa gang, cykel och kollektivtrafik, bidrar till exempel
ofta till tillgdngligheten for grupper med lagre inkomst. Investeringarna i viaginfra-
struktur kan bli ett bidrag till ojamlik tillgdnglighet, eftersom innehav av korkort och bil
ar mindre vanligt i dessa grupper.

Styrmedel for att minska ojamlikhet, sdsom subventionerad kollektivtrafik for vissa
grupper, fardtjanst och liknande bidrar till mer jamlik tillgénglighet. Andra styrmedel
till exempel vissa klimatatgirder, sdisom premie for elcykel, miljobil eller miljébrénsle
gynnar i forsta hand redan ekonomiskt starka grupper.

Aven inom det utvecklingsarbete dir Trafikverket dr delaktigt kan det finnas anledning
att reflektera 6ver jamlikhet. Ménga av de digitala tjanster och produkter som utvecklas
bidrar i forsta hand till redan gynnade gruppers tillganglighet, komfort och sidkerhet.
Andra kan bidra till allas tillgdnglighet, sisom mobilitetstjanster och produkter som kan
anvandas genom delningsekonomi, som dr ekonomiskt 6verkomliga och fordelaktiga.

47 Férrdjupad uppfdljning av de transportpolitiska malen 2018, Trafikanalys oktober 2018
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6.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat foljande mal for ar 2030
och utblick mot ar 2050:

o Alla medborgare, oavsett alder, kon, bakgrund, funktionsnedséattning eller
ekonomi kan anvianda transportsystemet for sina grundliaggande
transportbehov.

Med grundliaggande tillgdnglighet avses en strivan efter likvardig tillginglighet for alla.
Det handlar om tillgdnglighet till skola/utbildning, arbete, sjukvard och samhillsservice,
men Aven kultur/upplevelser, fritidsaktiviteter och rekreation for ett socialt liv. Aven vad
giller livsmiljoer bor villkoren for olika samhallsgrupper vara likviardiga och goda, da de
kan paverka den faktiska tillgdngligheten (i dag finns riktlinjer for buller, vibrationer,
luftkvalitet, standard f6r passager).

6.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Beslut om investeringar4® i nu gillande planer kommer att innebara 6kad tillganglighet
sévil pa vag som pa jairnvag, med tyngdpunkten pa jarnvig. Den stora 6kningen av
tagresande kommer att ha en utjimnande effekt som &r positiv dven for landsbygden.
Senare under planperioden kommer viginvesteringar att bidra till 6kad klyfta mellan
land och stad, eftersom resurserna i nu gillande planer inte racker for att vidmakthalla
standarden péa det lagtrafikerade vignétet.

Satsningar inom infrastrukturen kommer att leda till minskning av buller, vibrationer
och luftféroreningar i narmiljon.

Bland annat stadsmiljéavtalen bidrar till 6kad mojlighet till gang, cykling och
kollektivtrafik. Detta bidrar till jimlikhet och gynnar till exempel grupper som barn och
personer med funktionsnedsittningar. Detta bidrar dven till 6kad fysisk aktivitet.

De infrastruktursatsningar som &r ett resultat av Sverigeférhandlingen kommer att bidra
till 6kad tillgénglighet framforallt i de tre storstadsregionerna. Med okad tillganglighet
skapas forutsattningar for bostadsbyggande i nya omréden och battre matchning pa
arbetsmarknaden. Sysselsiattningen forvintas 6ka som en f6ljd av planen, dven pa
landsbygd. Savil okat bostadsbyggande som sysselsittning kan bidra till inkludering i
sambhallet.

6.4. Skillnad mellan férvantad utveckling och mal (GAP)

Den samlade effektbedomningen av nationell plan 2018—2029 ger en bild av att planen
delvis bidrar till den jamlika och jamstillda tillgdnglighet som asyftas inom Mélbild
2030. De investeringar som gors ar dock inte mojliga att anvianda for alla samhalls-
grupper i samma utstrackning. De sikerstéller inte att alla far sitt grundlaggande
transportbehov tillfredsstillt. Detta beror delvis pa var investeringarna genomfors
geografiskt, det vill sdga vilka transportbehov de har potential att fylla, men dven pa till
exempel brist pa ekonomisk 6verkomlighet, f6r resurssvaga grupper.

8 Nationell plan for transportsystemet 2018-2029, Samlad effektbedémning
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Det finns en risk att beslutade atgirder bidrar till 6kad barriareffekt med bristfalliga
passager under/over trafikanlaggningar, lokal tillganglighet for gdende och cyklister
samt buller och luftfororeningar i kritiska miljéer till exempel vid skolor.

For att nd malet kravs insatser fran andra samhillssektorer och andra aktorer inom och
utanfor transportsystemet. Exempel pa detta ar forbattrat kollektivtrafikutbud,
utbyggnad av infrastruktur for cykel och géng, en anpassad markanvindning och
utbyggnad av digitala natet.

Dagens styrmedel och hur de ar utformade riskerar snarare att motverka jamlikhet inom
transportomradet dn att bidra till tillfredstéllelse av alla gruppers grundlaggande
transportbehov. Ett exempel pé detta kan vara subventionering av miljéfordon, eftersom
dessa dven med subventioner i férsta hand blir tillgdngliga for resursstarka grupper.

Det utvecklingsarbete som pagar inom digitalisering, och som delvis st6ttas av
Trafikverket, tar inte alltid hansyn till alla samhéllets grupper och deras behov.
Exempelvis bor hansyn tas till mindre kopstarka gruppers behov vid utveckling av
digitala tjanster och sjalvkorande fordon.
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7. Tillganglighet for alla — likvardiga mojligheter
for personer med funktionsnedsattning

7.1. Nulage

Enligt RVU Sverige har knappt var femte person av Sveriges befolkning 6—84 &r, en eller
flera funktionsnedséttningar.49 En funktionsnedsittning kan bland annat vara kognitiv
funktionsnedséttning, synskadade, rorelsehindrade, horselskadade och personer med
las-, skriv- och talsvarigheter.

Funktionsnedsittning beskriver nedsittning av fysisk, psykisk eller intellektuell
funktionsférméga. En funktionsnedsattning kan vara bestdende eller 6vergiende. Ett
funktionshinder uppstar forst nar en person med funktionsnedsattning moter hinder i
vardagsmiljon. Det handlar till exempel om brister i tillgdnglighet, allmdnna
kommunikationsmedel eller i information.

Hela resan perspektivet ar en sarskilt viktig aspekt for personer med funktions-
nedséttning. En felande ldnk i reskedjan kan vara avgorande for om en person med
funktionsnedséttning kan gora en resa eller inte. Det ar viktigt att allt frén system for
planering, bokning och betalning av resa, ledsagning, resenirsservice, information,
utvecklad storningsinformation och anpassning av fordonsflottor, anpassning av
infrastrukturen med mera ar tillgdnglighetsanpassade och fungerar. Hela resan
perspektivet stiller dven stora krav pa samverkan mellan olika aktorer inom
kollektivtrafiken.

Nedanstéende tabell visar vad personer med ingen, en eller flera funktionsnedséttningar
uppfattar som hinder i kollektivtrafiken. Den grona fargen i tabellen visar de varden som
anses vara bra, gul har vissa brister och rod anses spegla patagliga hinder. Ju hogre kvot
desto battre anses det fungera idag. Tabellen visar att de tillfridgade personerna, oavsett
funktionsnedsittning eller inte, upplever samma typ av hinder i kollektivtrafiken.
Diaremot paverkar dessa hinder en person med funktionsnedséttning i hogre grad.

4 Resvanor och funktionsnedsattningar — statistik ur resvaneundersdkningen, rapport 2018:16,
Trafikanalys
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Tabell 1. Upplevda hinder i kollektivtrafik férdelat pG antal funktionsnedsdttningar métt som positiv kvot.

Kdlla: Trafikanalys enkdtundersékning av reshinder, utférd av Kantar Sifo. Anm: Andelarna i tabellen ér
viktade dvs. justerade vdrden for att motsvara befolkningsandelar.

Pastaende / Positiv Kvot

Funktionsnedsétining

Ingen En Flera
Det &r |&tt att fa hjalp under resan. 1 1,2 0.4
Det &r latt att géra spontana resor och éndra resplaner 12 11 0,4-
Det &r svart att fa information om stémingar i trafiken. 12 09 0.4
Det &r svart att kontakta och fa hjalp av kundtjanst. 17 15 0,8-
Det &r svart att resa om det &r byten och vantetider 29 14 0,4
Det &r latt att planera resor med kollektivirafik. 3.9 24 1|
Det ar latt att kdpa biljett. 4 28 1,9
Det ar latt att bli stressad av att aka kollektivt. 4.4 22 0,6
Det ar svart att hitta bra restider. 4.6 4 1,8
Det &r svart att hora utrop eller lasa skyltar. 47 23 1
Det ar svart att ta med bagage och hjalpmedel pa resan. 52 26 09
Det ar svart att rora sig ombord och fa plats. 5,9 3,9 1,1
Det ar latt att hitta pa tagstationer och bussterminaler. 6.4 3,1 1,6
Det &r latt att forsta tidtabeller och kartor 7 3,8 1.7
Det &r svart att fa information om resméjligheter. 9.1 46 1,4
Det &r latt att m& daligt av miljsn ombord. 10,2 52 1,8
Det &r latt att rora sig pa hallplatser och perronger. 10,4 6,5 27
Det &r svart att kanna sig trygg ndr man aker kollektivt 13,2 (53] 23
Det &r svart att ta sig till och fran hallplatser och perronger. 16,8 8 22
Det &r latt att stiga pa och av fordon. 20,8 82 23
Kvartil 1 (25 %) 3,7 2 0,8
Kvartil 2 (50 %) 5 3 1,3
Kvartil 3 (75 %) 9.4 4.8 1,8

Enligt regeringens strategi for genomforande av funktionshinderpolitiken 2011—2016
ska 150 stationer samt 2000 busshallplatser vara tillgdnglighetsanpassade ar 2021.5° I

nulédget har Trafikverket tillgdnglighetsanpassat 95 stycken stationer samt 1836 stycken

busshéllplatslidgen vilket forbattrar majligheterna att resa med kollektivtrafiken for
personer med funktionsnedsattning.5! Det aterstér att anpassa 55 stationer och 164
busshéllplatslidgen for att nd malet till r 2021.

Trafikverket ansvarar for ledstrak ute pa plattformar och de statliga busshallplatserna,
hogtalarutrop, stationsledsagning, pratorer, en app speciellt anpassad for att na ut till
personer med synnedséttning. Trafikverket driver dven radet for tillganglighet och

anviandbarhet av transportsystemet for personer med funktionsnedsattning, RTAF-radet

(Rad for Tillgdnglighet och Anvindbarhet for personer med Funktionsnedséttning).

50 Trimnings- och miljoatgarder Underlagsrapport till Nationell plan fér transportsystemet 2018—

2029

51 Trimnings- och miljoatgéarder Underlagsrapport till Nationell plan fér transportsystemet 2018—

2029
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7.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande mal for ar 2030:

e Personer med funktionsnedsattning har likvardiga majligheter som 6vriga
grupper i samhillet att resa, oavsett bostadsort och resmal.

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande utblick mot ar
2050:

e Alla medborgare, oavsett alder, kon, bakgrund, funktionsnedséattning eller
ekonomi kan anvinda transportsystemet for sina grundliaggande
transportbehov.

Malet till 2030 ar att med FN:s konvention om ménskliga rattigheter fér personer med
funktionsnedséttning som utgédngspunkt, uppné jaimlikhet i levnadsvillkor och full
delaktighet for personer med funktionsnedséttning i ett samhille med méngfald som
grund. Malet ska bidra till 6kad jamstélldhet och till att barnréttsperspektivet ska
beaktas. Mélbild 2030 baseras pa den mélbild som Myndigheten for delaktighet, MFD,
har satt for transporter.

7.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Nationell plan bidrar till social hallbarhet, framfor allt genom det 6kade utrymmet for
forbattringar for grupper som i storre utstrackning kan vara utsatta for bristande
tillgdnglighet, sésom barn och personer med funktionsnedsittning.

Forslaget till nationell plan 2018—2029 innebér att 70 stationer och 800 busshéllplatser
kommer att tillgdnglighetsanpassas for personer med funktionsnedsittning.
Tillganglighetsanpassningar av bytespunkter finns dven i regionala planer och innefattar
da dven atgarder langs kommunala vagar genom medfinansiering. Detta bedoms 6ka
forutsittningarna for anpassningar i relevanta reskedjor. Aven om prioriteringarna i
planerna bidrar positivt till att nd mélet kravs en nira samverkan och atgéarder bland
Ovriga ansvariga parter, for att hela reskedjor ska bli anvindbara.

En ny funktionshinderpolitisk strategi angdende styrningen inom det
funktionshinderpolitiska omradet har tagits fram, men det har 4nnu inte fattats beslut
om den. Trafikverket foreslas i utredningen att fa ett samordningsansvar samt vara
stodjande och padrivande i forhallande till 6vriga berdrda parter inom omradet
Transporter. Det ar dnnu oklart vilka effekter forslaget kommer att ge.

39



7.4. Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

Det finns brister i transportsystemet som forsvéarar for personer med funktions-
nedsittning att utfora resor. Det saknas i ménga fall beslut angdende atgirder och
samverkan med 6vriga ansvariga parter, for att hela reskedjor (bland annat utformning,
underhall och information) ska bli anvandbara. Utifrdn nu gillande nationell- och
lansplanerna finns inte tillrackliga atgarder for att minska bristen kopplat till tabell,
bristen berdknas darfor att kvarsta.

Trafikverket tillhandahaller 26 800 busshéllplatser och 530 trafikerade stationer. Darfor
kvarstir manga stationer och busshéllplatser innan det 1dngsiktiga mélet att hela
transportsystemet ska vara anviandbart for alla ar uppfyllt. Tillgangligheten kommer att
forbattras till 2030, men det ar fortfarande en majoritet som inte ar tillginglighets-
anpassade.

Mélet gillande 2000 anpassade busshéllplatsldgen till &r 2021 kommer att nés enligt
planerade atgéarder. Ytterligare 200 busshallplatsligen kommer att anpassas utéver
malet.

Malet gillande 150 anpassade stationer kommer inte att nas enligt planerade atgirder.
Om antalet planerade atgarder slutfors s& kommer endast 140 stycken stationer
anpassas, vilket resulteras i en brist av 10 stycken stationer. 52

Nationell plan for &ren 2018-2029 bidrar till en férbattrad anvindbarhet for personer
med funktionsnedséittning, men dnda inte med likvirda majligheter. Darmed uppnas
inte mélen om likvirdig tillgdnglighet i Malbild 2030.

52 Trafikverkets bidrag till Agenda 2030 inom ramen fér nationell plan 2018-2029
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8. Trygghet

8.1. Nulage

En viktig aspekt av social héllbarhet ar trygghet. Trygghet ar en grundldggande
valfardsfaktor. Otrygghet och oro for att utséttas for brott kan bland annat begransa var
rorlighet i offentliga miljéer och anvindning av allmdnna kommunikationsmedel samt
darmed mojlighet till deltagande i olika aktiviteter i samhallet. Det kan bédde handla om
faktisk risk att utsittas for brott och om upplevd otrygghet - innan respektive under
resan. De faktiska riskerna vid anvindning av transportsystemet samspelar med
maéanniskors riskbendgenhet och upplevda trygghet eller otrygghet. Bristande trygghet
kan i virsta fall leda till att man helt avstar fran att géra en resa.

Risken att utsittas for brott pé offentlig plats och inom kollektivtrafiken har okat pa
senare ar. Andelen valdsbrott (hot, personran, misshandel och sexualbrott) som skett pa
allmdnna kommunikationer har 6kat sedan ar 2014, se Figur 2. Detta foljer utvecklingen
for brott mot enskild person i samhaéllet i stort. Den aldersgrupp med storst andel
utsatta for hot eller vald pa allmdnna kommunikationer ar personer 16 till 29 ar.
Uppdelningen pa kon och alder visar att andelen &r som st6rst bland kvinnor 16-19 ar,
foljt av mén 20—29 och 50—59 4r.53 Andelen personer med utldndsk bakgrund som
utsétts for brott a4r ndgot hogre dn for de med svensk bakgrund. Det har dock inte skett
négra trendbrott for dessa grupper som helhet. Personer med annan etnicitet 4n svensk
och/eller som genom klddsel, utsmyckning eller liknande visar pa religios tillhorighet,
kan 6ver huvud taget vara mer utsatta for trakasserier och dven vald i kollektivtrafiken.54

9%
8%
7%
6%
5%
4%
3%
2%
1%

0%
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figur 2. Andel vdldsbrott (hot, personrdn, misshandel och sexualbrott) som skett pG allmdn
kommunikation. Andel av totalt antal vdaldsbrott. Kdlla: Trafikanalys 2018:14

Nir det galler upplevd trygghet sé tyder statistiken sammantaget pa att otrygghetens
begrinsande effekt pa tillgdnglighet/mobilitet 6kat for de flesta samhallsgrupper de
senaste aren.55 Totalt 28 procent av befolkningen (16—84 &r) uppger att de kénner sig
mycket eller ganska otrygga eller att de till foljd av otrygghet undviker att ga ut
ensamma sena kvéllar i sitt bostadsomrade. Boende i flerfamiljshus kidnner sig generellt
sett mer otrygga dn boende i sméhus och detta paverkar deras val av viag och fardsitt.

53 Férdjupad uppféljning av de transportpolitiska malen, Trafikanalys 2018:14
54 Férdjupad uppféljning av de transportpolitiska malen, Trafikanalys 2018:14
55 Nationella trygghetsundersdkningen 2018, BRA 2019:1
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Boende i socialt utsatta omraden avstir i storre utstrackning frén att ga ut pd grund av
otrygghet. Av befolkningen uppger 23 procent att de ofta valt en annan véig eller ett
annat fardsatt till foljd av oro for brott, det ar en 6kning sedan ar 2014.

Kvinnor i samtliga dldersgrupper upplever i storre utstrackning dn min att otrygghet
och oro medfor negativa konsekvenser for deras mobilitet.5¢ Det dr betydligt vanligare
att kvinnor viljer annat fardsétt/annan vag pd grund av otrygghet jamfort med méan

(31 respektive 15 procent). Utvecklingen 6ver tid ar dock relativt likartad f6r bida konen,
se Figur 3. Andelen otrygga ar sirskilt hog bland unga kvinnor, som ofta valt en annan
vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro for att utsittas for brott (42 procent i
aldersgruppen 20-24). Bland kvinnor ar det 10 procent som avstar fran att ga ut pa
grund av otrygghet och i den &ldsta &ldersgruppen 20 procent.
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Figur 3. Valt en annan vdg eller ett annat fdrdsdtt pa grund av oro fér att utséttas fér brott 2007—-2018.
Andel som mycket/ganska ofta har gjort detta, av samtliga och av ménnen respektive kvinnorna i
befolkningen (16—84 dr). Kélla: BRA 2019:1

Aldre upplever ofta en storre otrygghet pa offentliga platser dn yngre. Samtidigt 4r
aldersgruppen 75—84 ar den diar minst andel valt en annan vag/annat fardsitt pa grund
av otrygghet, se figur nedan. 57 Det kan hinga samman med att dldre gér minst antal
resor totalt sett jamfort med 6vriga grupper och att valmojligheterna ar begransade.
Personer i dldern 65—85 ar ar faktiskt ocksa den grupp som kinner sig mest trygga nar
de reser med kollektivtrafik.s® Att skapa goda forutsattningar for kollektivtrafikresande
ar viktigt for mobilitet och sjdlvstandighet for savil dldre och som funktionsnedsatta.
Grupperna bor dock inte betraktas som homogena. Det ar foljaktligen viktigt att beakta
gruppernas differentierade utmaningar i kollektivtrafikplaneringen.

56 Nationella trygghetsundersdkningen 2018, BRA 2019:1
57 Nationella trygghetsunderskningen 2018, BRA 2019:1
58 Arsrapport 2017 Kollektivtrafikbarometern, Svensk kollektivtrafik, mars 2018
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Figur 4. Valt en annan vdg eller ett annat fardsdtt pG grund av oro for att utséttas for brott 2018. Andel
som mycket/ganska ofta har gjort detta, inom olika dldersgrupper bland ménnen respektive kvinnorna i
befolkningen. Kdlla: BRA 2019:1

Tillgang till trygg kollektivtrafik och mojlighet att ta sig fram tryggt till fots ar 6ver
huvud taget viktigt ur ett inkluderande perspektiv. En trygg kollektivtrafikresa
(sparburen eller pa véag) inkluderar fordon, stationsmiljéer och héllplatser samt vigen
till och frén dessa bytespunkter, det vill sdga dven trygga gang- och cykelstrdk och
passager. Aven nir det giller upplevd otrygghet i kollektivtrafiken kan en 6kning noteras
senaste aret. Fran att omkring 70 procent av allmdnheten bedomt det som tryggt att resa
med kollektivtrafik (med viss variation mellan aren), var motsvarande siffra 66 procent
ar 2017. Graden av upplevd trygghet bland kollektivtrafikresendrerna ar ungefar lika
stor bland kvinnor som mén. Den resenirsgrupp dar lagst andel kdnner trygghet i
kollektivtrafiken &r bilisterna (59 procent).59 En annan aspekt pa kollektivtrafikens roll
for trygghet ar att ungdomar i utsatta omraden beskriver att de kdnner hemhorighet
med den egna kollektivtrafiklinjen, som upplevs som en trygg plats jamfort med
otryggheten i andra omraden (med hogre socioekonomisk standard).6©

Tabell 2. Upplevd trygghet i kollektivtrafiken for olika resendrstyper. Kélla: “Arsrapport 2017
Kollektivtrafikbarometern” Svensk kollektivtrafik mars 2018.

Kdnns tryggt att aka (%) | 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Allmanhet 70 71 73 72 70 69 70 72 72 71

Kollektivtrafikresenarer 76 76 78 80 80

66

73

Barn behover ges mojlighet att kunna rora sig sjalvstandigt i transportsystemet, pa ett
tryggt och sikert sitt. Det giller deras vig till och fran skolan, fritidsaktiviteter och
rekreation. Samtidigt som barn cyklar mer d4n andra grupper, har cyklingen bland barn
minskat over tid. Skjutsandet av barn har 6kat och deras aktiva mobilitet har minskat.®
Trenden 6ver tid ar att barns skolvdgar upplevs som allt mindre trygga. Anledningen till
otryggheten ar framfor allt trafiken, 48 procent anser att barnets skolvig ar osiker pa
grund av trafiken.62

59 Arsrapport 2017 Kollektivtrafikbarometern, Svensk kollektivtrafik, mars 2018

60 FOKUS 18. Vilka ska med? Ungas sociala inkludering i Sverige, Myndigheten fér ungdoms- och
civilsamhallesfragor 2018

61 perspektiv pa resor och méjligheter att resa, Trafikanalys 2018:17

62 Trafikverkets attitydundersékning Barns skolvdgar 2018

43



I transportsystemet krivs dven trygga rastplatser samt trygg arbetsmilj6 for yrkestrafik
pa vag, busschaufforer och ombordpersonal inom jarnvégen. Transportbranschen
tillhérde med 6,5 procent en av de branscher, nist efter vird och omsorg, med hogst
andel utsatta for hot 2016—2017.93 Att arbeta i trafiken kan vara riskfyllt och pa senare ar
visar en del studier pé att otryggheten bland viagarbetare 6kat markant.64

Det ar vanligare att kvinnor utsétts for hot och vald pa arbetsplatsen 4n pé allmin plats.
Andelen kvinnor i jairnviagsbranschen ar ungefar 12 procent och cirka 6 procent av
lastbilsforare ar kvinnor. Det finns béde kvinnor och mén som inte vagar 6vernatta i sina
fordon. Upplevelsen av hot och véld som leder till psykisk och fysisk péafrestning kan
vara en av orsakerna till att kvinnor lamnar branschen.®

Ytterligare en aspekt pa otrygghet i transportsystemet ar radslan for antagonistiska
handlingar.

8.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat féljande maél f6r ar 2030
och utblick mot &r 2050:

e Medborgare och néringsliv upplever transportsystemet tryggt att anvinda och
vistas i.

Regeringens maél i den nationella sdkerhetsstrategin: "Sverige ska vara ett 6ppet och
tryggt samhille for alla”.66

8.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Nir det giller faktisk risk att utsittas for brott pa offentlig plats och allmédnna
kommunikationer ar utvecklingen negativ sedan 2014. Utvecklingen f6ljer
brottsutvecklingen i samhillet i stort och riskerar att fortsitta i samma riktning. Aven
andelen av befolkningen som uppger att otrygghet bidragit till att de valt ett annat
fardsatt eller annan viag har 6kat men det giller bara sedan ett eller ett par ar tillbaka
(beroende pa undersokning). Nir det géller oron att utsittas for brott sa finns det ett
samband mellan 6kad faktisk risk att utsattas for brott och upplevelsen av otrygghet som
i sin tur leder till andrat resbeteende. Bland annat mediabild, kommersiella krafter och
individens sociala sammanhang bidrar till 6kad upplevd otrygghet.

Betraffande statlig transportinfrastruktur s& innehaller nuvarande nationella plan f6r
dren 2018—2029 satsningar som har koppling till 6kad trygghet. Det géller bland annat
satsningar pa rastplatser och bytespunkter, planskilda ging- och cykelanslutningar samt
en del av de atgiarder som stods via stadsmiljoavtal. Den samlade effektbedomningen f6r
bytespunkter visar ocksa positiva effekter i form av 6kad trygghet och bekvamlighet.67

83 Férdjupad uppféljning av de transportpolitiska méalen, Trafikanalys 2018:14

64 Med fara for livet: en rapport om vigarbetares arbetsmiljd, Seko 2019

55 Tya arbetskraftsenkit www.tya.se

56 Nationell sikerhetsstrategi, Regeringskansliet Statsradsberedningen, januari 2017

57 Samlad effektbedémning av férslag till nationell plan och lansplaner fér transportsystemet
2018-2029, Trafikverket.
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Aven linsplaner innehéller motsvarande satsningar. Vissa trafiksikerhetsatgirder har
ocksa koppling till trygghet (bland annat for barn), till exempel sékra passager vid
vagkorsningar, utformningen av hallplatser och en fortsatt utbyggnad av cykelbanor.
Atgirder inom andra omraden kan paverka den upplevda tryggheten i livsmiljoer kring
infrastrukturen, till exempel bullerdtgarder.

Aven om méjligheterna att gora skillnad pa lokal niva 4dr mycket viktig, &r troligen
bidraget till ett tryggt transportsystem i sin helhet fran Trafikverkets atgarder mer
begransat. Trafikverket kan bidra till att paverka upplevelsen av trygghet i
kollektivtrafiken, exempelvis inom de delar av stationsmiljoerna som Trafikverket
ansvarar for. Framst kravs emellertid samverkan med andra parter, exempelvis kring
bytespunkter dir ansvarsfordelningen ofta dr mycket komplex.

Trygghet ar dven en aktuell frdga hos regionala kollektivtrafikmyndigheter och
kommuner, som gor insatser som kan forbéattra situationen till &r 2030. Exempelvis har
Vistra Gotalandsregionen detta som ett av fem utpekade atgirdsomraden i sitt
kollektivtrafikprogram och Trafikférvaltningen i Stockholms ldn genomfor ett strategiskt
arbete for att 6kad trygghet i och i anslutning till kollektivtrafiken.

8.4. Skillnad mellan férvantad utveckling och mal (GAP)

Det ar inte mojligt att kvantifiera gapet. Det dr dven svart att bedoma hur stor effekt de
planerade atgiarderna har pa transportssystemsniva. Det géller exempelvis barns
skolviagar som upplevs som allt mindre trygga och otryggheten bland vigarbetare och
lastbilsforare som har 6kat, men déir det finns atgérder i planerna som svarar mot dessa
problem. Med antagandet att de atgdrder som genomfors under innevarande planperiod
endast har en begransad effekt pa transportsystemsniva och att nivan pa otryggheten
snarare foljer samhéllsutvecklingen i stort, si kommer skillnad mellan mélet och den
upplevda tryggheten generellt sétt att kvarsta.

Inom nagra omraden riskerar gapet att 6ka successivt under planperioden. Det giller till

exempel unga kvinnor dar andelen otrygga ar sarskilt hog (och 6kar) och vars mobilitet
begrinsas av otrygghet.
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9. Klimat

9.1. Nulage

Inrikes transporter stir for knappt en tredjedel av de nationella utslappen av
vaxthusgaser. Vagtrafiken dominerar helt de inrikes transporternas utslapp av
vaxthusgaser och utgor 92 procent av dessa. Exkluderas inrikesflyget, som i delmaélet till
ar 2030 for inrikestransporter enligt klimatlagen, star vagtrafiken for 96 procent av
utslappen. Personbilar stér for 69 procent av vagtrafikens utslapp medan latta lastbilar
stér for 9 procent, tunga lastbilar for 20 procent och 6vriga fordon for 2 procent.

Inrikes sjofart
1,2%

| Inrikes flyg
1,0%

Jarnvag
0,1% Latt lastbil
3%

Buss
0,4%

Vagtrafik
29%

bil Tung lastbil
Personbi 6%

20%

Motorcykel och moped
0,2%

Ovriga nationella
utslapp
69%

Figur 5. Transporternas andel av de nationella utsldppen av vixthusgaser, 2017.%8

Savil utslappen fran vigtrafiken som fran inrikes transporter av vaxthusgaser var som
storst ar 2007. Vagtrafikens utslapp var da 13 procent storre dn ar 1990. Sedan dess har
utsldppen minskat sé att de ar 2018 preliminirt var 10 procent lagre &n &r 1990 och 17
procent lagre dn ar 2010. Under ar 2018 skedde dock en mindre 6kning av utslappen
som berodde pa framforallt en 6kning av lastbilstrafiken i kombination med att andelen
fornybar energi inte fortsatte att 6ka som under tidigare ar.

68 SCB (2019) Statistikdatabasen, uttag 20181212:
http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START Ml _MI0107/?rxid=4baefobf-
ca26-4ef6-9fe9-53844fd36718
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Utover utsldppen fran trafiken tillkommer utslapp fran byggande och underhall av
infrastruktur, tillverkning av fordon samt produktion och distribution av drivmedel. Den
statliga infrastrukturen ger i ett livscykelperspektiv ett drligt utslapp av vaxthusgaser pa
drygt en miljon ton per ar. Det kan jamforas med de direkta utslappen fran
inrikestrafiken pé cirka 16 miljoner ton.

9.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande mal for ar 2030:

e Utsldppen av viaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg) ska vara
minst 70 % lagre 2030 jamfért med 2010.

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande utblick mot ar
2050:

e Transportsektorn dr fossilfri.

Enligt det beslutade klimatpolitiska ramverket ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser till &r 2045. For inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingar i EU:s
handelssystem for utslappsritter) ar delmalet att utslappen av vixthusgaser ska minska
med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med ar 2010. For att nd malet 2045 och
bidra till 1,5 graders mal dr det avgorande att 6vriga trafikslag och dven utrikes
transporter nar nollutslapp senast i mitten av seklet och helst nagot tidigare. Att minska
utslappen fran inrikestransporter med 70 procent dr 4ven om man bortser fran flyget en
mycket stor utmaning.

Till &r 2045 behover utéver trafiken dven utslappen fran infrastrukturen och
fordonstillverkningen na noll ur ett livscykelperspektiv. Trafikverket har internt satt upp
maél om en klimatneutral infrastruktur senast r 2045 och etappmélen minst halvering
till ar 2030, minst 30 procents reduktion till &r 2025. Det langsiktiga malet
overensstimmer ocksd med branschens fardplan.

Utover delmalet pa transportsektorns utsldapp av vixthusgaser finns tvd andra méal som
bor ndmnas i detta sammanhang. Dels finns ett indikativt mél inom reduktionsplikten®9
som anger att bensin och diesel som siljs &r 2030 ska ha 40 procent lagre
klimatpaverkan an fossil bensin och diesel.7 Dels har regeringen i strategin om levande
stader beslutat ett etappmal om att persontransporter med kollektivtrafik, gdng och
cykel ska sta for minst 25 procent av persontransporter i landet till ar 2025 och andelen
ska fordubblas pé sikt.” Detta mal innebar ocksa en begransning av tillviaxten av
personbilstrafiken som pa sikt inte kan 6ka om detta mal ska kunna nis. Dessa mal ar

69 Ett styrmedel som inférdes i juli 2018 och innebir en skyldighet fér drivmedelsleverantérer
att minska vaxthusgasutslappen fran salda volymer bensin- och dieselbrénslen genom
inblandning av biodrivmedel.

70 http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/reduktionsplikt/

1 https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/skrivelse/2018/04/skr.-201718230/
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inte avstimda mot klimatmalet varfor det kan kravas mer eller mindre av dessa delar for
att nd klimatmalet.

9.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Utslédppen fran trafiken beror av tre faktorer:
e mingden trafik,
¢ energieffektiviteten och

e andelen fornybar energi.

Historiskt sett 6kade trafiken pa viagnitet fram till &r 2008 och 14g sedan pa en relativt
konstant niva fram till slutet av 2013. Darefter har trafiken ater borjat 6ka vilket
bromsat minskningen av utsldppen av vixthusgaser. Okningen giller bide personbils-
och lastbilstrafiken. Enligt Trafikverkets Basprognos 2018 kommer personbilstrafiken
oka med knappt 20 procent och lastbilstrafiken med knappt 30 procent fram till 2030
om inte nya atgirder vidtas eller styrmedel implementeras.

Energieffektiviteten hos fordonsflottan utvecklas positivt. Personbilarna har blivit
nastan 30 procent effektivare under de senaste 10 aren.”2 Utvecklingen &r inte fullt lika
positiv om man ser pa utslappen av vaxthusgaser i verklig trafik. Sverige har gatt fran att
vara ett av de linder i Europa som haft hogst utslapp och energianvindning fran nya
bilar till att vara nirmare snittet. Aven tunga fordon har blivit mer energieffektiva. EU
har satt upp krav for tillverkarna av personbilar, ldtta och tunga lastbilar fram till och
med 2030, vilket kommer ge reduktion av utsldppen dven framover. I juli 2018 borjade
ocksa det nya bonus-malussystemet att gilla som driver pé energieffektivisering och
elektrifiering av nya personbilar och litta lastbilar i Sverige.

Andelen fornybar energi 6kar inom viagtrafiken och tillsammans med Finland har
Sverige den hogsta andelen fornybar energi i transportsektorn i hela Europa. Ar 2017
stod fornybar energi for cirka 20 procent av energianviandningen inom vigtrafiken.
Inom sjofart och luftfart ar andelen fornybart fortfarande mycket 1ag.

9.4. Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

Aven om utslippen av vixthusgaser frin vigtrafiken och inrikes transporter har minskat
de senaste 10 aren och dven bedéms minska med néstan 40 procent mellan ar 2010 och
ar 2030, med idag fattade beslut, behover takten 6ka for att nd mélet &r 2030. De
enklaste atgidrderna har redan genomforts och det kommer behovas ytterligare atgiarder
och styrmedel for att ta oss till malet. Nya EU-krav pa liatta och tunga fordon, bonus-
malus och reduktionsplikt tar oss bara en bit.

Figuren nedan illustrerar gapet mellan férvintad utveckling och malen f6r ar 2030
respektive ar 2045. Den svarta linjen visar den historiska utvecklingen fram till idag av
vagtrafikens utslapp av koldioxid. Den gra linjen visar hur koldioxidutslappen skulle
utvecklas om dagens fordon och drivmedel anviandes dven i framtiden med den
trafikprognos som Trafikverket tagit fram. Den gula linjen visar utvecklingen med idag

72 Effektivisering enligt den standardiserade provmetoden, NEDC
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fattade beslut om styrmedel och atgéarder. Detta inkluderar dagens bonus-malus,
beslutad reduktionsplikt fram till och med ar 2020 samt inom EU 6verenskomna CO.-
krav pa latta fordon och EU kommissionens forslag pa CO. krav for pa tunga fordon.
Den grona linjen visar malsattningen enligt de nya klimatmalen som beslutats av
riksdagen.

Den gra pilen illustrerar gapet som kommer att stingas genom redan beslutade
styrmedel. Den roda pilen illustrerar gapet som kvarstar. Utslappen av vaxthusgaser kan
minska med samma faktorer som forklarar dess utslapp (trafiken, energieffektiviteten
och andel férnybar energi).

e Genom ett mer transporteffektivt samhdlle dir efterfrégan pé resor och
transporter dr mindre och dar transporterna sker mer effektivt kan miangden
bil- och lastbilstrafik minska. Detta dstadkoms genom att flytta 6ver gods fran
vag till jarnvag och sjofart, bostads- och bebyggelseplanering, 6kad andel gang,
cykel och kollektivtrafik och storre andel resfria méten med mera.

e Energieffektiva fordon och energieffektiv anvindning av fordonen 6kar
energieffektiviteten per utfort trafikarbete. Transporteffektivt samhalle
tillsammans med den 6kade energieffektiviteten minskar mangden energi som
behovs i transportsystemet.

e Den fossila energin som sedan aterstar behover ersdttas med biodrivimedel, el
och pa sikt vditgas. De tva sistnamnda bidrar till att ytterligare minska den
maéngd fossil energi som behover ersiattas med biodrivmedel.
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g atgarder samt
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Figur 6. lllustration éver utvecklingen mot 2030 respektive 2045 i olika scenarier.

Vad giller malet om klimatneutral infrastruktur omfattas i dagsliget investeringar 6ver
50 miljoner kronor. Malet foljs upp internt pa Trafikverket utifran viktat medelvarde for
hittills stéllda klimatkrav i upphandlingar till och med perioden. Malet har ocksa varit
utgingspunkt for framtagning av upphandlingskrav fér underhéll och inkép av
jarnviagsmateriel. Reduktionen for entreprenader som avslutas 2020—-2024 &r 13
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procents reduktion medan det for entreprenader som avslutas 2025—2029 ar
25 procents reduktion, se figur nedan.

Mal och utfall Mal och utfall
entreprenader som entreprenader som

avslutas 2020-24 avslutas 2025-29
Mal: 15% Mak: 30%
Utfall: 13% Utfall: 25%

Minskad klimatpaverkan
35%

25%
200%
15%
10%
5%
%
Entreprenad avsiutas Entroprenad avsiutas
2020-24 2025-29

®-201912 mMM

Figur 7. Resultatet ackumulerat sedan 20180101. Reduktionen for entreprenader som avslutas 2020-2024

dr 13 procents reduktion medan det for entreprenader som avslutas 2025-29 ér 25 procents reduktion.
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10. Buller

10.1. Nulage

Cirka 2 miljoner personer eller cirka 20 procent av Sveriges befolkning utsitts for
trafikbullernivéer hogre an riktvarden. Det ar en forenklad beskrivning och avser
personer utsatta for ekvivalenta ljudnivaer hogre an 55 dBA vid bostadens mest
bullerutsatta fasad.

Tabell 3. Utsatta for buller éver riktvdrden utomhus vid sin bostad, antal personer.

Ekvivalenta ljudnivéer Lego4n> 55 dBA

Vigrs Spér74 Flyg7s

1550 000 232 000 18 700

Det saknas kartlaggningar av hur manga personer langs hela transportsystemet som
utsitts for mer an 10 dBA 6ver riktvirdena. Overgripande inventeringar tyder pa att det
kan vara cirka 300 000 personer.7¢

Cirka 470 000 personer liangs statliga vagar och jarnvagar utsatts for bullernivier hogre
in 55 dBA ekvivalent ljudniva vid bostadens mest exponerade fasad. Av dessa ar cirka
235 000 personer utsatta for vagtrafikbuller och cirka 232 000 personer utsatta for
buller fran jarnvag.

Cirka 30 000 boende ldngs statliga vagar och jarnvagar utsitt for buller inomhus eller
buller utomhus pé uteplatser som ar hégre dn 10 dBA 6ver riktvirdena.

73 Exponerade for vagtrafikbuller r 2030 Trafikenligt basprognos eller enligt klimatscenario 3,
Kjell Strommer 2018

74 Kartlaggning av antalet 6verexponerade for buller, Naturvardsverket 2014-06-30, Crispin
Dickson och Johanna Thorén

75 Kartlaggning av antalet 6verexponerade fér buller, Naturvardsverket 2014-06-30, Crispin
Dickson och Johanna Thorén

76 Kartlaggning av antalet 6verexponerade fér buller, Naturvardsverket 2014-06-30, Crispin
Dickson och Johanna Thorén
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10.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat foljande mal for ar 2030:

e Antalet utsatta for trafikbuller 6ver riktvardena ska minska med 50 % jamfort
med 2015 och ingen ska utséttas for buller pd mer 4n 10 dBA 6ver riktviardena.

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande utblick mot ar
2050:

¢ Ingen dodas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftfororeningar och buller.

Bullermalet bestér av tva delmél. Delmélet om minskning med 50 procent avgrénsas till
buller frén trafik pa vdag och jarnvag och riktvardet for ekvivalent ljudnivé utomhus vid
bostadens mest exponerad fasad (Leq 55 dBA). Delmaélet om att ingen ska utséttas for
mer dn 10 dBA over riktvirdena avgriansas till bostader och riktvirden inomhus och
riktviarden for ekvivalenta ljudnivaer pa uteplatser.

10.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Med utgangspunkt fran de beslut som finns idag berdknas antalet personer exponerade
for vagtrafikbuller minska med cirka 10 procent mellan &r 2015 och 2030. Berdkningen
avser bullernivier hogre an riktvarden vid bostadens mest exponerade fasad och baseras
pa antaganden om en trafikutveckling enligt basprognosen och hittills fattade beslut
med négot tystare fordon och dick. Vidare forutsitts att nya bostider i bullerutsatta
omréaden anpassas s att bostdderna kan anses innehélla géllande riktvirden och mal for
hilsa och buller.

Hur antalet personer som exponeras for buller fran jarnvig kan komma att forandras
behover analyseras djupare men en preliminidr bedomning ar att antalet exponerade
kommer att minska nagot mellan r 2015 och 2030. Okad trafik och hogre hastigheter
innebar mer buller men samtidigt kommer en storre andel tystare jairnvagsfordon att
minska bullerexponeringen.

Nya jarnvagsfordon ar generellt betydligt tystare &n dldre fordon. Jarnvigsfordon som
tagits i bruk fore &r 2006 omfattas inte av for EU gemensamma krav pa hogsta tillatna
bullernivaer. Generellt sett ar jarnviagsfordon som godkants for trafik efter ar 2006
tystare &n dldre fordon och for godsvagnar Ar denna skillnad cirka 7-10 dB. Ar 2024
utokas bullerkraven till att omfatta alla godsvagnar, bade nya och éldre, som trafikerar
de storsta godsstrdken i Europa. Sverige undantas dock fran dessa krav fram till &r 2032.
Undantaget ar motiverat utifran sakerhetsaspekter under Nordiska vinterférhallanden.
Under perioden ar 2015 till 2030 kommer andelen tystare godsvagnar i Sverige att
successivt 6ka till foljd av internationell godstrafik. Okningstakten ar bland annat
beroende av hur sikerhetsaspekterna kommer att 16sas.

I samband med ny- och visentlig ombyggnad av vag och jarnvig genomfors omfattade
buller- och vibrationsétgirder. Dessa dtgarder minskar bade befintliga storningar och
forebygger sa att inte nya problem uppstar. Darutéver kommer redan beslutade
satsningar pa riktade miljoatgarder att minska bullerstorningarna bade langs vag och
jarnvag.
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Trafikbullersituationen ar 2050, med utgdngspunkt frin idag fattade beslut, ar svér att
forutse men med 6kad vagtrafik och inga nya beslut om lagre bulleremissioner fran
fordon, kommer antalet exponerade for vagtrafikbuller till &r 2050 troligen att oka.

De for EU gemensamma bullerkraven pa godsvagnar kommer sannolikt att innebira
kraftigt minskad bullerexponering. Kraven beriknas medfora att antalet personer som
idag exponeras for mer #n 55 dBA kommer att minska med cirka 30 procent.”7 Okad
trafik och hogre hastigheter motverkar dock denna utveckling.

Delmalet att ingen ska utséttas for mer &n 10 dBA 6ver riktvarden forvéntas uppnas for
statlig infrastruktur &r 2024 genom fortsatta riktade miljoatgarder.

10.4. Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

En utveckling enligt fattade beslut innebér troligen att antalet personer som utsétts for
trafikbuller 6ver riktvarden kommer att minska, men malet om en minskning med 50
procent mellan ar 2015 och 2030 kommer inte att uppnés. Det finns darmed behov av
ytterligare atgirder for att nd malet.

Vid utvirderingen av bullermélet behéver man ta stillning till hur man ska bedéoma
nybyggda bostédder i bullerutsatta omraden. Dessa bostader ska ha anpassats och
bullerskyddats med utgdngspunkt fran géllande regelverk. Det kan handla om att
bostaden har tillgang till en bullerskyddad sida och bullerskyddade uteplatser. Man
behover dven forhalla sig till befintliga bostdder dar till exempel Trafikverket vidtagit
bullerskyddsatgarder i samband med ny- och visentlig ombyggnad av vigen eller
jarnvagen.

Vid behovsbed6mning, uppfoljning och utviardering av malet foreslés att nya bostader i
bullerutsatta omraden som bulleranpassats samt att befintliga bostdder dér hela eller
delar av utomhusmiljon atgardats, betraktas som bostdder som inte 6verskrider
bullerriktvirden. Detta trots att bullernivan vid mest exponerad fasad i vissa fall
overstiger 55 dBA ekvivalent ljudniva.

En utveckling med minskad trafik skulle innebéra farre bullerutsatta personer jamfort
med en utveckling enligt basscenariot. Berdkningar visar att ett av klimatscenarierna
med minskad trafik innebéar att antalet personer utsatta for vagtrafikbuller minskar med
38 procent mellan ar 2015 och 2030. En jaimforbar berdkning for basscenariot pavisade
en 6kning med 3 procent. I dessa bada beriakningar har dven nya bostédder i bullerutsatta
omréaden inkluderats och de har utgatt strikt ifrdn om bullernivan 55 dBA 6verskrids vid
mest bullerutsatt fasad oaktat andra bulleranpassningar av bebyggelsen.”8

77 Framtida bullerkrav p& godstag, Berakningar av bullernyttor och samhéllsnyttor, Trafikverket
Rapport 2018:188

78 Exponerade for vagtrafikbuller ar 2030 Trafikenligt basprognos eller enligt klimatscenario 3,
Kjell Strommer 2018
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11. Luftkvalitet

11.1. Nulage

Schematiskt foreligger foljande samband vad géller luftkvalitet:
Trafik — utslapp/emissioner — luftkvalitet/halter — exponering — hilsoeffekter

Vagtrafik dr en betydande kélla till luftféroreningar, avgaserna innehaller partiklar,
kvavedioxid och organiska &mnen, och bidrar till att marknira ozon bildas. Trafiken
orsakar dven slitagepartiklar, fraimst pa grund av dubbdicksanvandning. Inrikes
transporter dr den storsta utslappskéllan av partiklar métt som PM10 och svarar for

47 procent av Sveriges totala utslapp.7 Den allra storsta delen kommer fran slitage

(95 procent), resten ar avgaspartiklar. Sedan ar 1990 har trafikmangden okat vilket gjort
att slitagepartiklar fran dick, vigar och bromsar ékat med 30 procent. Utslapp av PM10
fran fordonsavgaser har dock minskat med 85 procent da kraven pé avgasrening har
skirpts. De totala utslappen av PM10 fran bade slitage och avgaser frén inrikes
transporter var ar 2017 jamforbara med de ar 1990.

Utslappen av kvaveoxider (NOy) fran vigtrafiken sjunker, om &n ldngsammare an
tidigare. De har minskat med 73 procent sedan ar 1990.8° Det ar framforallt renare
tunga och litta lastbilar som bidrar till minskningen. Utsldppen av kviavedioxid (NO.),
som ar en del av de totala kvaveoxidutsldppen, har 6kat under senare ar pa grund av
okad andel dieselbilar men borjar minska igen tack vare hogre utslappskrav pa liatta och
framfor allt tunga lastbilar.

Luftkvaliteten (halterna) i svenska stidder ar bland de basta i Europa men dnda
overskrids de lagstadgade miljokvalitetsnormerna (MKN) for PM10 och NO. i flera
tatorter. Halterna ligger fortfarande langt ifrdn méalnivan for miljokvalitetsmélet Frisk
luft.8* Det beror fraimst pa emissioner fran vigtrafik men i vissa hamnstédder kan dven
sjofart paverka. Jarnvigstrafikens paverkan pa utomhusluftens kvalitet 4r dock mycket
begriansad.

Trots att utslappen minskat har den svenska befolkningens medelexponering for
luftféroreningar 6kat nagot pa senare ar. Okad befolkning, urbanisering och fértitning
gor att fler manniskor exponeras for medelhdga halter i stidernas centrala delar. For ar
2015 beridknades lokalt genererade fordonsavgaser orsaka cirka 2 850 fortida dodsfall
och slitagepartiklar cirka 215 fortida dodsfall.s2

73 Sveriges offentliga statistik https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Partiklar-
PM10-utslapp-till-luft/

80 Trafikverkets Miljorapport 2018

81 Fordjupad utvardering av miljomalen 2019, Naturvardsverket

82 Quantification of population exposure to NO2, PM2.5 and PM10 and estimated health impacts, IVL 2018
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Aktivt resande, det vill sidga att forflytta sig med cykel eller till fots i transportsystemet,
har en stor positiv effekt pa folkhilsan. Aven om de aktiva resorna genomfors i
gatumiljoer dar manniskor exponeras for relativt hoga halter av luftféroreningar ar
nettoeffekten pa folkhilsan andé& starkt positivt®s.

Beridknade halter av PM10 och NO, lings det statliga vignatet 2013 visade att generellt
underskreds MKN (miljokvalitetsnormen) for PM10, undantaget Stockholm, G6teborg,
Visteras och Sodertilje.84 For NO, fanns risk for 6verskridande av MKN langs statliga
vagar for ett 15-tal titorter.

Beriknad befolkningsexponering av PM10 i korridorer om 200 m langs statliga vagar
2013 visade att cirka 3 900 personer bodde i ett omrade dar MKN 6verskreds, framst i
Trafikverkets region Stockholm respektive Vist. Befolkningsexponering av NO2 var mer
utbredd; 94 000 personer bodde i ett omrade som 6verskred MKN for
dygnsmedelvirdet och 56 000 personer for timmedelvirdet. Nationella
hélsokonsekvensberikningar av lokala haltbidrag av PM2.58 fran statliga vigar
indikerade cirka 120-340 fortida dodsfall per ar (raknat upp till 1 km frén vagen). Storst
var mortaliteten inom Trafikverksregion Stockholm och Vist, som berdknades sta for
cirka 60 procent av de totala fortida dodsfallen.

Till skillnad mot utomhusluft saknas det generella riktvirden for tunnelluft, sval
nationellt som internationellt. Halterna av luftf6roreningar i vagtunnlar beror framst pa
trafikintensitet och ventilation. I tunnlar blir halterna mer koncentrerade 4n utomhus
men tiden vi vistas i tunnlar ar kortare och luften in i fordonen filtreras. Ett nationellt
riktvarde for tunnelluft haller pa att tas fram baserat pa en riskniva som kan motsvara
olika halter av luftféroreningar beroende pa enskilda tunnelforutsattningar.

11.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat foljande mal for ar 2030:

¢ Utsldppen fran transportsektorn har minskat sa att miljokvalitetsmélet Frisk
luft f6r NO2 i urban bakgrund och PM10 i gaturum uppnas.

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat féljande utblick mot &r
2050:

e Ingen dodas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftfororeningar och buller.

Miljokvalitetsmalet Frisk luft for kvavedioxid i urban bakgrund innebar att halten inte
overstiger 20 mikrogram per kubikmeter luft berdknat som ett arsmedelvirde eller
60 mikrogram per kubikmeter luft berdknat som ett timmedelviarde (98-percentil). For

83 http://www.pastaproject.eu/home/

84 SMHI rapport nr 2014-60 Berdkningar av halter, befolkningsexponering och hilsokonsekvenser langs det
statliga vagnatet. Nationella modellberakningar med SIMAIR for ar 2013 till Trafikverkets arliga utvardering
85 PM10-halter konverteras till PM2.5-halter eftersom relativa risksamband ar framtagna med avseende pa
PM2.5

55


http://www.pastaproject.eu/home/

partiklar (PM10) ska inte halten 6verstiga 15 mikrogram per kubikmeter luft berdknat
som ett arsmedelvarde eller 30 mikrogram per kubikmeter luft beréknat som ett
dygnsmedelvirde (detta far ej 6verskridas mer &n 35 génger per ar). Preciseringarna ar
satta for att skydda ménniskors hélsa, det ar 6nskvart att bide ha en 1ag genomsnittligt
exponering (drsmedelviarde) samt att minimera antalet tillfallen med exponering for
hoga halter (dygns- och timmedelvirden).

Andra mél som paverkar luftkvaliteten ar framfor allt klimatmalet och regeringens
etappmal for aktivt resande i "Strategin om levande stader”.

11.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Flera styrmedel har inforts i avseende att minska vaxthusgaser vilka ocksé kan forvantas
paverka avgasemissionerna av luftféroreningar betydligt; sdsom nya CO.-krav pa bade
latta och tunga fordon p&4 EU-niv4, bonus/malus for personbilar och stadsmiljéavtalen
for okad andel cykel och kollektivtrafik i tatorter. Dessutom paverkar EURO-kraven pa
latta och tunga fordon emissioner av luftféroreningar. Med dessa och andra beslutade
styrmedel for minskade viaxthusgaser forviantas utslappen av NO. och partiklar (PM)
fran avgaser att minska. Daremot forvantas utslappen av slitagepartiklar uppvisa
motsatt trend, da de forvintas folja trafikarbetets utveckling. Se de tre foljande
figurerna.

Vad giller fororeningshalterna kommer de fortfarande att ligga for hogt for att nd méalen
for Frisk luft 2020. Okad fortitning av mellanstora och stora stéder, tillsammans med
ett okat trafikarbete, riskerar att ge for hoga halter 4ven 2030.86
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Figur 8. Utveckling av emissioner av NO2 med beslutade styrmedel sGsom EU-krav pé nya ldtta fordon (-
37,5 procent jamfért med 2021) och tunga fordon (-30 procent jamfért med 2019)87.

86 Fordjupad utvardering av miljomalen 2019, Naturvardsverket
87 Klimatrapporteringen 2019
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Figur 9. Utvecklingen av emissioner av PM frdn avgaser med beslutade styrmedel sésom EU-krav pé nya
ldtta fordon (-37,5 procent jamfért med 2021) och tunga fordon (-30 procent jimfért med 2019)%8.
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Figur 10. Utvecklingen av emissioner av PM fran slitage med beslutade styrmedel sGsom EU-krav pd nya
ldtta fordon (-37,5 procent jamfért med 2021) och tunga fordon (-30 procentjdmfért med 2019)%°.

88 Klimatrapporteringen 2019
8 Trafikverkets berdkning utifran Klimatrapportering 2019



11.4. Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

Vigtrafikens utslapp av avgaser och slitagepartiklar i Sverige orsakar fortida dodsfall och

sjukdom. Ett satt att illustrera forandringen av hilsopaverkan 6ver tid ar att rdkna om
till samhaillsekonomiska kostnader. I figuren nedan redovisas ungefarlig utveckling av
de samhallsekonomiska kostnaderna for tre olika scenarier till 4r 2030:

e Referensprognos (trafikarbete enligt basprognos 2018 samt antagande om
fordonsflottans utveckling enligt Klimatrapportering 2019)

o Ett scenario dar klimatmalen nés (-70 procent CO2 till &r 2030 jamfort med
2010) genom transporteffektiv samhillsplanering, sé kallat klimatscenario 3.

e Ett scenario for Frisk luft, dar miljomaélet for Frisk luft nas i hela landet. Det
antas att problemet med miljomalet For frisk luft framforallt uppstar i de tre
storsta staderna. Trafikarbetet antas i detta scenario minska med ytterligare
50 procent relativt klimatscenario 3 i de tre storsta staderna, i 6vriga delar av
landet antas samma trafikarbete som i nimnda klimatscenario.
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Figur 11. Samhdllsekonomisk kostnad fér luftféroreningar fér de olika scenarierna baserat pa
samhdllsekonomisk vdrdering av PM fran avgas samt PM frdn slitage enligt reviderade ASEK-vérden for
luftféroreningar®. Det ska noteras att ASEK-vérdena rdknas upp med 1,5 procent per dr for att ta hénsyn
till att BNP/capita ékar och ddrmed ocksé betalningsviljan, det ger en hégre vdrdering av emissionerna
over tid.

Det blir inte s stor skillnad mellan att nd klimatmalet (genom transporteffektiv
samhillsplanering) och Frisk luft (med detta sétt att "implementera” begreppet Frisk
luft). Klimatscenariot kan anviandas for att i stora drag fa en kénsla for vad som kravs
vad giller transporteffektiv samhallsplanering for att na dven Frisk luft. Det ar dock
viktigt att poangtera att klimatmalet kan nas pa olika satt. Om klimatmaélen nés genom
att enbart fokusera pa 6kad biodrivmedelsanvandning och elektrifiering, men utan att
arbeta med transporteffektivt samhille, kommer hélsopaverkan/kostnaderna for
luftfororeningar f6lja nastintill samma kurva som referensprognosens. Val av styrning

% Rapport Underlag fér reviderade ASEK-virden for luftféroreningar — Slutrapport fran
projektet REVSEK. Trafikverket 2019-11-20.

Gap
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for att nd klimatmalet har ddrmed stor betydelse for mojligheterna att nd mélet om Frisk
luft.

Att minska trafikarbetet generellt i de tre storsta staderna for att halterna pa vissa gator
ska minska kan ses lite vil omfattande men det ar ocksa si att hilsoeffekterna ar helt
linjara sa all minskning av halterna ar bra, oavsett om man befinner sig 6ver eller under
miljomalet. Fortatning och urbanisering kommer att orsaka forsdmring av ventilation i
gaturum, detta tas inte hansyn till har.
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12. Landskap

12.1. Nulage

Transportsystemet har stor negativ paverkan pd omgivande landskap. Men erbjuder
ocksé stora mojligheter for positiva bidrag till landskapets natur och kulturvarden.
Landskapsanpassning av transportsystemet ger nodvandiga bidrag till samhallet
ekologiskt, socialt och ekonomiskt och ar en forutsattning for att tillhandahélla
tillganglighet inom héallbarhetens ramar.

Landskapsanpassning av transportsystemet starker den biologiska mangfalden, sinker
kostnaderna for viltolyckor, bidrar till 6kad punktlighet och trafiksdkerhet, starker det
lokala naringslivet, ger tillganglighet till kulturarv och upplevelser och bidrar till
folkbildning. Landskapsanpassning omfattar natur, kultur och gestaltning, vart och ett
med flera delomraden. Natur har fyra omraden: 1) Mortalitet och barriar, 2) Buller-
storning, 3) Konnektivitet och biotopforlust samt 4) Invasiva frimmande arter.
Delomraden beskrivs, mits och f6ljs upp via ett antal indikatorer med hjilp av beslutade
metoder. Till exempel har mortalitet och barridr fem indikatorer: Stora daggdjur,
Medelstora daggdjur, Fladdermoss, Grod- och krildjur och Vattenlevande djur.

Landskapsanpassning har utgdngspunkt i bland annat Trafikverkets Malbild 2030,
Sveriges miljokvalitetsmal9, de nationella kulturmiljomaélen, de nationella
arkitekturpolitiska mélen (gestaltad livsmilj692) samt Europeiska
Landskapskonventionen (ELC)93.

Inom omradet transportsektorns kulturmilj6 ar atgardsbehoven ar mycket stora.
Avsnittet nedan fokuserar pa Trafikverkets verksamhet darfor att var roll ar sa
dominerande inom detta omrade, samtidigt som det genomfors insatser for kulturmiljo
pé Trafikverketo4.

Trafikverket saknar enhetligt arbetssétt for hantering av lagstyrda kulturmiljovarden.
Det genererar merarbete for enskilda projekt och oklarheter i samspelet med externa
aktorer sisom kommuner och lansstyrelser vid till exempel atgiardsforslag och
konsekvensbedémningar.

Utvecklade interna processer och styrdokument beh6vs som ger forutsittningar for
enhetlighet och effektivitet, inte minst nar det géller virdering och prioritering av
kulturmiljoer och for avviagning mellan olika mal. Det bidrar ocksa till tydligare
upphandlingar och dirmed 6kade maojligheter for upphandlade resurser att bidra till
maluppfyllelse.

Jarnvdgens bevarandevdrda broar har i manga fall rivits. De broar som ar klassade
som statliga byggnadsminnen hanteras i stort sett bra, men 6vriga kvarvarande
bevarandevirda broar har stora brister bdde i underhéllet och i hanteringen av

91 https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-miljomal/

92 Proposition 2017-18:110. Politik fér gestaltad livsmilj.

9 Riksantikvarieimbetet. https://www.raa.se/samhallsutveckling/internationellt-arbete-och-
eu-samarbete/europaradet/europeiska-landskapskonventionen/.

% Kulturmiljostrategi. Regeringsuppdrag
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kulturmiljon vid ombyggnationer. Bevarandeviarda broar byggda efter ar 1965 har inte
kartlagts.

Statliga kulturvdgar och viganknutna kulturminnen ar delvis inventerade och arbete
pagar for att fa en nationellt heltickande bild. Dock &r de regionala skillnaderna i
arbetssatt patagliga. Situationen paverkar mojligheten att ta hansyn till dessa
kulturvirden i strategisk planering och vig- och jairnvéigsplaner.

Kulturhistoriska jarnvdgsmiljéer och jarnvdagsanknutna kulturminnen har pa relativt
kort tid forsvunnit i stor utstrickning vid 16pande underhéll, ombyggnationer och
rivning. Omorganisationer och omregleringen av sektorn med fysiska férandringar som
foljd har haft stor paverkan pa hiindelseforloppet. Annu finns kulturhistoriska
jarnvagsmiljoer och jirnvigsanknutna kulturminnen som har héga virden. Lampliga
atgarder kan bade stoppa det accelererande férsvinnandet och stirka majligheten att
tolka och forsta de kulturhistoriska sammanhangen.

Statliga byggnadsminnen i Trafikverkets forvaltning saknar skétselplaner och
byggnaderna har generellt mycket stora dtgardsbehov.

Inom omradet naturmiljo har transportsystemets paverkan pa biologiska mangfald och
ekologisk funktionaliteter dr langt stérre dn dess fysiska utbredning.
Transportinfrastrukturen upptar lite drygt 1 procent av Sveriges yta men paverkar till
exempel biologisk méngfald negativt pa 75 procent av ytan. Minskningen for figlar och
diggdjur varierar mellan 25-70 procent pa denna yta beroende pa avstand till
transportinfrastrukturds, figur nedan.

Samtidigt finns en stor potential att stiarka och férbattra landskapets ekologiska
funktionalitet via sidoomréden, trafikomraden, stationsmiljoer, tridsdkringszoner med
mera. Genom ldmplig anpassning av skotsel kan manga av dessa miljoer bli artrika och
bidra till 6kad konnektivitet och starkt gron infrastruktur i landskapet.

Svartolkad, obestamd lagstiftning, brister i regelverk och samhallsekonomiska verktyg,
vaga nationella mal och otydliga prioriteringsgrunder har inneburit att natur-, kultur-
och upplevelseviarden ofta viarderats l1agt relativt andra malomraden. De anpassningar
som andé gjorts har i all vasentlig grad skett vid paverkan i skyddade omréden dar
lagstiftning varit tydlig. Over tid har ett stort anpassningsbehov byggt upp dir till
exempel sdkra passager for djur i stort sett saknas, allvarlig bullerstérning pa ekologisk
viktiga omraden ar mycket omfattande och invasiva frimmande arter snabbt breder ut
sig. Mycket lite har gjorts for att minska viltolyckor trots att de kostar samhallet drygt
5 miljarder kronor arligen.

Artrika sidoomraden och stationsmiljéer har stor potential att stiarka biologisk
mangfald, forbattra konnektivitet i naturen, bidra med bioenergi och sa vidare. Tyvarr
minskar artrika sidoomraden och stationsmiljoer i omfattning, dels genom bristfillig
skotsel, dels genom intriangande invasiva frimmande arter. Grasmarker minskar

% Benitez-Lopez, A., Alkemade, R. & Verweij, P.A. 2009. Are mammal and bird populations
declining in the proximity of roads and other infrastructure? Systematic Review N. 68.
Collaboration for Environmental Evidence.
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dramatiskt i Sverige och virlden. Angs- och betesmarker har frin slutet av 1800-talet till
idag minskat med cirka 75 procent. Angsmarken har minskat med 99,5 procent.%
Infrastrukturmiljéerna har daremot 6kat till cirka 200 000 ha och 6kar.9” Deras
betydelse for biologisk mangfald, gron infrastruktur och ekosystem gér darfor inte att
overskatta. Anpassad skotsel med uppsamling av slaget gris for 6kad artrikedom,
energirdvara och for att hejda spridning av invasiva arter skulle ge ett betydande bidrag
till ekosystem Over hela landet. Trasdkringszoner har stora mgjligheter att stirka
biologisk méngfald.

Alléer langs det statliga vagnitet utgor cirka en fjairdedel av Sveriges alléer. Flertalet
med restaureringsbehov, ofta av dldersskil men ménga skadas i felaktig skotsel.

Buller har visat sig vara ett 1angt allvarligare problem for djur &n trott.98 Hittills har 6ver
15 000 ekologiskt viktiga omrdden med péverkan 6ver riktvardena identifierats.991 ett
forst urval med enbart de absolut vardefullaste omrédena finns dndé s manga som 800
omraden som behover atgirdas.1o0

Viltolyckor kostar samhallet 5 miljarder kronor arligen. Viltpassager byggs, men
eftersom atgarder inte genomf6rs i samma takt som trafiken okar, fortsatter antalet
viltolyckor att 6ka.

Vandringshinder for vattenlevande djur. I landets norra delar finns det en mycket stor
mangd ekologiskt sarskilt virdefulla vatten, dr problemet mycket omfattande (tusental).
De finns dock flera vandringshinder &ven i sodra Sverige.

Invasiva frammande arter, fraimst blomsterlupin och park-, jatte- och hybridslide har
snabbt utvecklats till ett stort hot mot infrastrukturens artrika miljéer och sprids nu via
véagar och jarnvigar snabbt vidare ut i omgivande landskap. I Trafikverkets region Vist
har antalet artrika miljoer med férekomst av invasiva arter pa nagra fa ar okat fran

10 procent till 50 procent. 1t I Trafikverkets region Mitt har cirka 70 procent av
inventerade strackor forekomst av invasiva oonskade arter.102

% Jordbruksverket. https://jordbruketisiffror.wordpress.com/2013/07/26/4699/. Jordbruket i
siffror.

97 Infrastrukturens gras- och buskmarker. Jordbruksverket. Publikation 2012:36

%8 C.J.W. McClure, H.E. Ware, J. Carlisle, G. Kaltenecker, J.R. Barber. An Experimental
investigation into the effects of traffic noise on distributions of birds: Avoiding the phantom
road. Proceedings of the Royal Society B: Biological Science, 2013;280 (1773).

% Trafikbuller i vardefulla naturmiljéer — Metodbeskrivning”. Trafikverkets publikation 2016:036
100 Trafikbuller i naturmiljder - prioriteringsunderlag for riktade miljdatgarder. Trafikverket
2017:185

101 Trafikverkets &rsrapport 2018. Trafikverket 2019

102 Trafikverkets &rsrapport 2017. Trafikverket 2018:085
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Figur 12. Infrastrukturens negativa paverkan pa biologisk mangfald i relation till dess fysiska utbredning.

Atgirder av brister i landskapsanpassning har inletts inom de flesta omraden forutom
bullerstorda fagelomraden. Alléer och kulturminnen har restaurerats, faunapassager har
byggts, vandringshinder i vattendrag har atgardats och artrika viagkanter och
kulturvagar har restaurerats. Invasiva frimmande arter har bekdmpats, artrika
stationsmiljéer och kulturhistoriska jairnvagsmiljoer har restaurerats. Dock, alltfort i
ringa omfattning i férhallande till behovet. Viltolyckorna fortsatter att 6ka, artrika
infrastrukturmiljoer minskar, infrastrukturens kulturarv fortsatter att forfalla och
inventeringarna som genomfors identifierar fler brister i tidigare icke inventerade
omréden.

Det ar okdnt om méanniskors tillgdnglighet till kulturarv har 6kat eller minskat genom
Trafikverkets insatser, likasa vilka sociala effekter det har gett upphov till.
Infrastrukturens barridreffekt ar pataglig, och paverkar kulturlandskapets hiavd, sociala
och kulturella strukturer utover rekreation och biologisk méngfald. Metoder for att
uppmaéarksamma och atgéarda detta ar bara delvis framtagna och inte implementerade.
Trafikverkets arkeologiska insatser dr omfattande och utgor ett kraftfullt bidrag till nya
ron om méanniskors gemensamma historia. Det saknas dock en samlad uppf6ljning for
att visa omfattning och betydelse av de arkeologiska insatserna.

Trafikverket har i sin dagliga verksamhet mojlighet att &stadkomma bra kulturmiljo for
alla. An s3 linge 4r dock potentialen storre #n utfallet. Sammantaget har atgérdsbehovet
beraknats till cirka 23 miljarder kronor varav cirka halften omfattar atgarder for att
minska viltolyckor.
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12.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande mél for &r 2030:

e Den biologiska mangfalden har starkts genom att: djur kan rora sig friare tvérs
vagar och jarnvagar, farre djur dodas i trafiken, artrika miljoer starker den
grona infrastrukturen och utbredningen av invasiva arter har minskat.

Malet innebar att all ny infrastruktur ar landskapsanpassad. Antalet viltolyckor beh6ver
halveras. En femtedel av identifierade konfliktpunkter for fladdermoss méste atgardats.
Hilften av konfliktpunkter med groddjur behover vara atgardade. En tredjedel av
vandringshinder i vattendrag har atgérdats, En femtedel av bullerstérda ekologiskt
viktiga naturomraden maéste vara atgardade. Omfattningen av artrika
infrastrukturmiljoer maste 6ka och att de ar vid god skotselstatus. Vegetation frin
infrastrukturens miljoer ar en visentlig energiresurs. En 6vervigande del av alléerna har
god skotselstatus. Spridning av invasiva frimmande arter har hejdats och ar under
kontroll. Alla statliga byggnadsminnen har god status och alla milstenar har god
skotselstatus. Viktiga kulturbroar har god status, en fjardedel av utpekade kulturvigar
har god status och en fjardedel av jairnviagens kulturvirden har god status.

12.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Antalet viltolyckor fortsitter inte att 6ka utan stagnerar till en borjan pa nuvarande niva
for att minska nagot i slutet av perioden. Ett fatal av identifierade konfliktpunkter for
fladdermoss atgiardas. Halften av konfliktpunkter med groddjur atgiardas. En femtedel
av vandringshinder i vattendrag atgirdats. Ett fatal av bullerstérda ekologiskt viktiga
naturomraden atgidrdas. Omfattningen av artrika infrastrukturmiljoer har slutat minska
och att hilften har god skotselstatus. Vegetation fran infrastrukturens miljoer kan
tillgdngliggoras som energiresurs. En 6vervigande del av alléerna har god skotselstatus.
Spridning av invasiva fraimmande arter inte 4r under kontroll. Alla statliga
byggnadsminnen har god status. Alla milstenar har god skotselstatus. Viktiga
kulturbroar har god status. En femtedel av utpekade kulturvigar har god status och ett
fatal av jarnvagens kulturviarden har god status.

12.4. Skillnad mellan férvantad utveckling och mal (GAP)

Gapet mellan tillstind och mal kommer att minska. Mycket grovt skattat ar
minskningen sammantaget mindre &n 20 procent. Osidkerheten ar betydande eftersom
det varierar i sa stor grad mellan delomraden. En liten forbattring ar att vinta men det
ar alltsd ett stort glapp mellan transportinfrastrukturens potential att bidra till malet och
det faktiska utfallet.
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13. Giftfri milj6

13.1. Nulage

Kemiska dmnen finns i alla produkter, material och varor inklusive de som anvinds i
transportsystemet i fordon, brianslen och i infrastrukturen. Anvindningen av kemikalier
okars kraftigt till f6ljd av 6kad konsumtion av varor och global handel. Okningen #r
dven en konsekvens av en mer kemikalieintensiv samhéllsutveckling dar
digitaliseringstrenden inom transportsektorn ar ett exempel. Kemikalier bidrar pa
manga satt till en forbattrad levnadsstandard men felaktig hantering och spridning sa
att manniskor och milj6 exponeras kan leda till allvarliga skador och dodsfall. En
olamplig hantering och spridning av kemikalier leder till féroreningar av mark, vatten
och luft och orsakar stora samhillskostnader.

Kemikaliefragan ar liksom klimatfragan global eftersom farliga &mnen sprids 6ver
nationsgranser via luft och vatten. Cirka 80 procent av de utsldpp som &r kopplade till
svensk konsumtion sker utomlands!°4 och enligt WHO=°5 dor arligen 1,3 miljoner
manniskor till f61jd av farliga kemikalier vilket dr i samma storleksordning som
trafikoffer och HIV/AIDS. Bygg- och anldggningssektorn genererar i storleksordningen
en fjardedel av allt farligt avfall som uppkommer i Sverige, vilket tydliggor behovet av
forebyggande kemikaliekontroll. De produktval som gors vid nybyggnation avgor
paverkan pé hilsa och milj6 under framtida férvaltning och avfallshantering samt
mojligheten for cirkulation i giftfria och resurseffektiva kretslopp med begransad
klimatpaverkan.

Forebyggande kemikaliekontroll &r en forutséattning for hallbar utveckling och for att
FN:s héllbarhetsmal ska kunna nas. I dagslaget saknas tillracklig kemikalieinformation
for en stor andel av varorna pd marknaden. Bilden nedan illustrerar betydelsen av
information och kunskap om farliga &mnen for att kunna ta de fortsatta stegen mot
uppfyllandet av miljomalen.

Giftfri miljo
kretslopp och en
cirkuldr ekonomi

Begrinsad
Produktval och klimatpaverkan

substitution
Information och m

kunskap om
farliga @mnen God bebyggd miljo

Resurseffektiva

Giftfria produkter

Figur 13. lllustration av steg fér att nd miljomdlen.

103 Kemikalieinspektionen Végen till giftfria och resurseffektiva kretslopp, rapport 7/16.
104 Naturvardsverket, miljdpaverkan fran Svensk konsumtion, 2018-09
105 KEMI, Underlag for Sveriges genomférande av Agenda 2030.
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Material och varor som anvinds i transportinfrastrukturen har generellt 1dng livsldngd.
I dagens infrastruktur finns en historisk miljoskuld av material och varor med oénskade
kemiska egenskaper som exempelvis arseniksliprar, tjarasfalt, isolermaterial med
freoner och bromerade flamskyddsmedel samt farliga metaller i elektronik. Genomforda
inventeringar kopplat till exempelvis PCB och freoner har genererat viss kunskap om
den historiska miljoskulden men i stora delar saknas information om var i anliggningen
och i vilka méngder farliga &mnen forekommer. Som exempel kan ndmnas att befintlig
statlig jarnvagsinfrastruktur innehéller i storleksordningen 30 000 ton bly i gamla
kablar, cirka 50 ton kadmium i batterier, cirka 250 ton freoner i isolermaterial, cirka 130
ton HBCD och 35 000 ton kreosot.'°® Amnen som har bland annat cancerframkallande
och hormonstorande egenskaper.

Ovarsam hantering av kemiska produkter samt anvindning av material och varor med
farliga &mnen har resulterat i fororenade omraden som nu kraver kostsamma
saneringsétgirder. I Sverige finns cirka 80 000 fororenade omridden som kan innebara
skada eller oldgenhet for ménniskors hilsa eller miljon. En uppskattning ar att
Trafikverket ansvarar for en tiondel av dessa fororenade omraden. Trafikverket ansvarar
for avhjialpande av fororenade omraden som uppkommit av den verksamhet som har
bedrivits av, Banverket, Vagverket, Trafikverket och Statens jarnvagar samt den
flygplatsverksamhet som har bedrivits av Luftfartsverket.

Trafikverket har identifierat 5 4777 fororenade omraden, varav 4 933 ar inventerade. Av
dessa ar 1 142 oversiktligt undersokta, 302 detaljerat undersokta, 201 efterbehandlade
och 169 friklassade. I dag ar ett stort antal av punktkillorna identifierade, inventerade,
och 6versiktligt undersokta. Daremot har endast ett fatal punktkallor undersokts
detaljerat och efterbehandlats eller friklassats. P4 samma sétt har endast ett fatal diffusa
fororeningskallor identifierats, undersokts och efterbehandlats eller friklassats.

13.2.  Malbild 2030, utblick 2045/2050

Giftfri Miljo ar i dagsléget inte specifikt utpekat i Trafikverkets Malbild 2030, men har
en direkt koppling till de utpekade malen for luftkvalitet och biologisk mangfald samt
klimatpaverkan. Det finns dven en direkt koppling till de vattenrelaterade mélen bade i
miljomalssystemet och i Agenda 2030.

Enligt Kemikalieinspektionens underlag for Sveriges genomférande av Agenda 2030 ar
det atta huvudmal och sexton delmal i Agenda 2030 som har tydliga och direkta
kopplingar till miljomalet Giftfri Milj6.107 Ytterligare mal har indirekta kopplingar.
Forebyggande kemikaliekontroll dr en forutsittning for en héllbar utveckling och for att
direkt eller indirekt uppfylla de flesta av méalen i Agenda 2030.

Miljokvalitetsmalet Giftfri Milj6 har sex preciseringar som fortydligar inneborden av
malet och tydliggor de politiska prioriteringarna inom vilka omraden &tgérder behover
genomforas for att nd mélen.

106 Miljsgifter i jarnvagens infrastruktur, 2004:14
107 KEMI, Underlag fér Sveriges genomférande av Agenda 2030, rapport 10/16.

66



Tre av sex preciseringar har baring pé transportsektorn och Trafikverkets verksamhet.
Tva av preciseringarna riktar in sig pa forebyggande kemikaliekontroll och ett handlar
om atgirdande av befintlig miljoskuld:

- Information om miljé- och hilsofarliga &mnen i material, kemiska produkter
och varor r tillgédnglig.

- Anvindningen av sirskilt farliga amnen har upphort.

- Fororenade omraden ar atgidrdade i sé stor utstrackning att de inte utgoér nagot
hot mot ménniskors hilsa och miljon.

13.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

I KEMI:s fordjupade utviardering av miljokvalitetsmalet Giftfri miljo:08 ar slutsatsen att
miljomalet inte 4r uppnatt och inte kommer nis med befintliga och beslutade styrmedel.

Befintliga styrmedel och fattade beslut ar inte tillrackliga for att information om milj6-
och hilsofarliga &mnen i material, kemiska produkter och varor ska bli tillgdnglig.
Diarmed kan inte heller anviandningen av sérskilt farliga amnen upphora.

Med nuvarande atgardstakt kommer det ta l1ang tid innan preciseringen att ”fororenade
omraden dr atgdrdade 1 sa stor utstrdckning att de inte utgor ndgot hot mot
mdnniskors hdlsa och miljon” ar uppfylld. Trafikverket arbetar parallellt med att bade
atgirda samt identifiera och riskklassa fororenade omraden. For att sikra miljobalkens
kunskapskrav for fororenade omraden har Trafikverket tagit fram en handlingsplan9
for identifiering och riskklassning. Handlingsplanen stracker sig fram till &r 2027. Under
aren fram till ar 2027 kommer Trafikverket succesivt fa en mer heltdckande bild av
fororeningssituationen och var verket har ansvar for férorenade omraden som behover
atgirdas for att inte utgora ett hot mot ménniskors halsa eller miljon enligt Giftfri Miljos
precisering.

13.4.  Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

Nedan analyseras skillnaden mellan forvantad utveckling och preciseringarna av
miljokvalitetsmalet Giftfri Miljo.

- Information om milj6- och hilsofarliga &mnen i material, kemiska produkter
och varor r tillgidnglig.

Informationen om innehall av farliga &mnen i varor ar mycket bristfallig. I EU-
kommissionens arbete med att identifiera de storsta utmaningarna for att na en cirkular
ekonomi ar bristen pa informationsoverforing ett av fyra utpekade omraden.
Forviantad utveckling handlar dels om utvecklingen av lagkrav pd EU-niva kopplat till
informationsplikt och dels utvecklingen av frivilligt tillhandahallande av information i
leverantorskedjan. Forviantad utveckling gillande lagstiftningen i forhallande till behov

108 Fgrdjupad utvdrdering av Giftfri miljo 2019, rapport 2/19.

109 TRV 2015/5220 Trafikverkets handlingsplan, férorenade omraden

110 Ey-kommissionen. 2018. Options to address the interface between chemicals, product and
waste legislation
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och mél visar pa ett mycket stort gap. Gillande frivilliga system for tillhandahallande av
information och kravstillande i upphandling ligger Sverige, bygg- och
anldggningssektorn och Trafikverket i framkant. De frivilliga systemen i kombination
med upphandlingskrav gor att gapet i forhéllande till mélet kan minska men frivilliga
system och upphandlingskrav kan endast till viss del kompensera for behovet av lagkrav
inom omradet. Bedomningen ir att Trafikverkets upphandlingskrav driver utvecklingen
av tillgéngliggérande av information sa hért som det dr mojligt i forhallande till gallande
lagkrav. Gapet ar olika stort for olika produktgrupper inom anlaggningsbyggande och
skiljer sig aven at mellan vag- och jarnvig. Jirnvagsanlaggningen innehéller betydligt
fler och mer komplext sammansatta varor exempelvis elektronik och signalkomponenter
dar avsaknaden av information ar stor.

- Anvindningen av sdrskilt farliga amnen har upphort

Uppfyllandet av denna precisering dr beroende av mélet ovan. For att kunna upphora
med anvindning av sarskilt farliga &mnen behovs information om material och varors
innehall av sidana dmnen. Informationsplikten enligt EU:s kemikalielagstiftning ar
knuten till &mnen pa kandidatforteckningen. Sedan ar 2007 har 200 &mnen proévats och
forts upp pé kandidatforteckningen. EU:s kemikaliemyndighet Echa bedomer att det
finns fler 4n 2 000 4mnen som potentiellt bor hamna pa forteckningen. Proceduren gar
mycket 1dngsamt vilket ar ett motiv till att gapet mellan férvantad utveckling och malet
ar mycket stort. Att arbeta med att fasa ut och ersitta de amnen som dnda finns pa
kandidatforteckningen och som succesivt fors upp ar en strategi for att gora gapet s litet
som mdjligt. Trafikverket har beslutade kemikaliekrav for att fasa ut sarskilt farliga
amnen. For kemiska produkter dr gapet mindre adn f6r material och varor.

- Fororenade omraden ar atgdrdade i sé stor utstrackning att de inte utgor nagot
hot mot ménniskors hilsa och miljon.

Med nuvarande atgardstakt kommer det ta l1ang tid innan maélet ar uppfyllt. Det géller de
fororenade omraden som Trafikverket ansvarar for men dven 6vriga fororenade
omraden i Sverige. Med nu fattade beslut och arbete enligt beslutad handlingsplan, se
ovan, kommer Trafikverket till &r 2027 ha en mer heltackande bild av
fororeningssituationen och var verket har ansvar forfororenade omréaden som behover
atgardas for att inte utgora ett hot mot manniskors hélsa eller miljon. Trafikverket
lagger i storleksordningen 40 miljoner kronor per ar pa att underséka och efterbehandla
fororenade omraden. Kostnaden for att undersoka och efterbehandla de fororenade
omraden som Trafikverket ansvarar for, med forutsattningen att preskriptions- och
skilighetsreglerna foljs, har bedomts vara mellan 4 och 60 miljarder kronor.
Bedomningen inkluderar inte kostnader for skada och oldgenhet f6r méanniskors hilsa
och miljon.
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14. Vatten

14.1. Nulage

I ett generellt, nationellt perspektiv, s& har alltfor fa sjoar och vattendrag god ekologisk
och kemisk status. Fysisk paverkan, 6vergodning, forsurning och miljogifter orsakar
problem. For en stor del av grundvattnet uppnas inte 6nskad miljokvalitet. Kunskaperna
har forbattrats, men det finns sannolikt ménga omraden dar grundvattnet fororenats
som dnnu inte ar kdnda. Det kriavs en hogre takt i arbetet med att skydda
grundvattenresurser och 6kade insatser inom miljétillsyn, samhallsplanering och
vattenforvaltning. Uttag och anvindning av naturgrus behéver minskas. Natur- och
kulturvarden samt ekosystemtjéanster i vitmarker paverkas fortfarande negativt av
tidigare markavvattning, av vattenreglering och bristande hansyn frén jord- och
skogsbruket. Andra problem ar otillrackliga dtgarder i form av restaurering och hivd
samt paverkan av kviavenedfall, klimatférandringar och frimmande arter.

Byggande, drift, underhall och anvindning av viag- och jarnvagsinfrastrukturen innebar
inte séllan paverkan eller risk for paverkan pa vatten och till vatten anknutna virden.
Paverkan kan besta i fororening, eller risk for fororening av vatten, bade diffus och
direkt, paverkan pa vattnets floden och nivaer samt paverkan pa vattnets form, lage och
kontinuitet. Av sirskild betydelse dr risken for fororening av vattentillgdngar av
betydelse for dricksvattenforsorjningen eller med stora naturvirden samt vagar och
jarnvagar som utgor vandringshinder for fisk och andra vattenlevande organismer.

Det ar viktigt att komma ihag att skydd av vatten &r en del av en stérre helhet inom
transportsystemet. Granserna mellan olika miljdomréaden &r sillan distinkta. Att vid
behov vidta skyddsatgirder vid fysiska kontaktpunkter mellan vagar eller jarnviagar och
vatten ar uppenbara atgirder. Val av material och kemiska produkter, dtgarder mot
luftfororeningar samt efterbehandling av fororenade omraden ar ocksa av stor betydelse
for att skydda vatten mot fororening. Aven trafiksikerhetshdjande &tgirder &r ofta till
nytta for vattenskyddet. Avvattningssystemens utformning ar avgorande for
anldggningarnas robusthet, inte minst i ett forandrat klimat, men ar ocksa en viktig del i
skyddet av vatten. Vandringshinder i vatten ar lika mycket en fraga om vatten som en
fraga om landskapet och dess kontinuitet och kulturmiljovarden i/vid vatten. Det kan
ibland sté i konflikt med andra vattenanknutna virden.

Det komplexa forhallandet mellan vatten och transportsystemet medfor att paverkan p&
vatten och vattenanknutna viarden kan vara svar att kvantifiera. Olika delar av systemet
och dess anvindning paverkar vatten i olika omfattning och det finns regionala
skillnader. I landets norra delar, med en mycket stor méangd ekologiskt sarskilt
vardefulla vatten, ar till exempel frigan om vandringshinder stor. Medan frigan om
dricksvatten, bade tillgadng och kvalitet, dominerar i landets sédra, och framfor allt
sydostra, delar.

111 Uppfdljning av Sveriges miljomal 2019. http://sverigesmiljomal.se/sa-fungerar-arbetet-med-
sveriges-miljomal/uppfoljning-av-miljomalen/arlig-uppfoljning-2019/
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Befintliga statliga vagar och jarnvéagar har tiotusentals kontaktpunkter med béde yt- och
grundvatten. Vid manga platser ar paverkan eller risken for paverkan frén trafik och
anldggningar oacceptabel enligt Trafikverkets inventeringar’2 och metoder f6r bland
annat riskanalys.3

Figur 14. GIS-analys i AquaVia ddr det statliga vdg- och jdrnvdgsndtet kérts mot fran vénster
vattenskyddsomraden (VSO), i mitten VSO och grundvattenférekomster och till hoger VSO, grundvatten-
och ytvattenférekomster.

14.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Vatten saknas specifikt i Malbild 2030 men ett anknytande mél, Landskap, anger - Den
biologiska mangfalden har stirkts genom att: djur kan rora sig friare tvdrs vdagar och
Jjarnvdagar, fdarre djur dodas i trafiken, artrika miljoer stdrker den grona
infrastrukturen och utbredningen av invasiva arter har minskat. Mélet har baring dven
pa vatten som ett element i landskapet, framforallt kanske frdgan om biologisk méngfald
kopplad till fragmentering och bristande kontinuitet i vattenlandskapet. Biologisk
mangfald kopplat till vandringshinder i vatten hanteras dock i gapanalysen for
Landskap.

Vatten kopplat till transportinfrastrukturen omfattas av flera av Sveriges
miljokvalitetsmél som ska vara uppnédda till &r 2030.14 Framforallt kan ndmnas
Levande sjoar och vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Myllrande vatmarker och
Giftfri miljo. Vidare omfattas vatten av flera av de globala malen i Agenda 2030.15

112 AquaVia — Trafikverkets IT-16sning for vatten. Resultaten tillgéngliggors i Trafikverkets GIS-
plattform Stigfinnaren/Miljowebb vatten.

113 Trafikverkets handbok Yt- och grundvatten-skydd, TRV publ 2013:135

114 https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-miljomal/

115 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/globala-malen-och-agenda-2030/
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Berorda mal ar framforallt Mdl 6 Rent vatten och sanitet, MGl 14 Hav och marina
resurser och Mal 15 Ekosystem och biologisk méangfald.

En grundbult i svensk vattenforvaltning ar EU:s ramdirektiv for vatten, som
implementerats i svensk ratt och vattenforvaltning genom vattenférvaltnings-
forordningen6, och som i korthet stipulerar att inget vatten, varken ytvatten,
grundvatten eller kustvatten, far forsamras med avseende pa kvalitet, kvantitet eller
ekologi. Det 6vergripande malet ar en god vattenstatus, bevarad och forbattrad
vattenkvalitet samt att trygga en langsiktig vattenférsorjning. Mélet ska uppnés ar 2015
med en bortre grans ar 2027 vid tillimpning av moéjligheten till undantag/tidsfrist.

14.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

I gapanalysen forutsatts att all ny statlig infrastruktur som byggs uppfyller dagens krav,
béde i bygg- och driftskede, och dirfor inte innebir ytterligare tillskott av oacceptabel
paverkan eller risk for paverkan pa vatten och till vatten anknutna viarden. Detta
forutsatter i sin tur dven att vidtagna skyddsatgarder och forsiktighetsmatt
dokumenteras och forvaltas pa ett endamalsenligt sitt.

Utifran en kartldggning (2016/2017) och med planerade satsningar i nationell plan
2018-2029 pa 1,7 miljarder kronor i riktade vattenskyddsatgirder i befintliga
anldggningar, bedoms flertalet konfliktstrackor/punkter med vattenférekomster som
har betydelse for en trygg dricksvattenforsorjning, och dar risken (enligt Trafikverkets
riskbedomningsmetodik) i dag bedoms som mycket hog eller hog enligt preliminédra
bedomningar, na en acceptabel risk/paverkansniva under planperioden, se tabell nedan.

Det behéver observeras att kartlaggningarna, som kontinuerligt pagar, staindigt
utvecklar och forfinar underlagen om atgirdsbehov. De kartlaggningar som genomforts
sedan ar 2016/2017 visar att atgardsbehovet ar storre 4n vad som d& uppskattades och
planerade satsningar kommer foljaktligen inte att né lika langt som tidigare bedomts.
Prognosen har darfor uppjusterats och behovet for planperioden har uppskattas till 3,3
miljarder kronor. Nya uppgifter om kostnadsutvecklingen for riktade atgarder i
befintliga anldggningar kommer med all sannolikhet att innebira att 4ven den senare
ekonomiska prognosen kommer behova en rejil uppjustering.

116 Syensk vattenforvaltning utgér ifrdn EUs ramdirektiv for vatten (2000/60/EG) som
implementerats i Sverige genom vattenforvaltningsférordningen (2004:660).
Vattendelegationerna i landets fem vattendistrikt faststaller atgardsprogram, férvaltningsplaner
och miljokvalitetsnormer. Trafikverket har ett utpekat ansvar i atgardsprogrammen. Las mer
under http://www.vattenmyndigheterna.se/Sv/introduktion-till-
vattenforvaltning/Pages/default.aspx
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Tabell 4. Kvalitativ kategorisering av riskklasser. Klassningen dr gjord med utgdngspunkten att hellre sdtta
en for hég klass én en for Iag klass, men grdnserna mellan dem ska betraktas som flytande. Kdlla:
Trafikverkets publikation 2013:135.

5 — Mycket hog risk (svart) — olyckshindelser inklusive skadehdndelser
intraffar dterkommande, konsekvenserna om ett utslapp skulle na
skyddsobjektet ar katastrofala.

Langtgaende riskreducerande dtgdrder behover vidtas, nedstdngning och

flyttning av riskobjektet kan vara motiverad

3 — Mittlig risk (orange) — olyckshéandelser inom skyddsobjektet har
forekommit, konsekvenser av utsldapp ar betydande.

Riskreducerande forebyggande dGtgdrder bor vidtas, omfattande dtgdrder kan
1 vissa fall vara motiverade

2 — Forhojd risk (gult) — konsekvenserna av en skadehindelse ar inte
forsumbara, for de flesta tankbara handelser ar dock forutsattningarna for
lyckad sanering mycket goda.

Riskreducerande forebyggande dtgdrder kan vara motiverade, kostnads-
nytto-perspektivet stdlls pa sin spets.

1 — Lag risk (gront) — 1ag sannolikhet for skadehidndelser och/eller
nodvindiga saneringsinsatser vid utslapp tar sma resurser i ansprak.

Forebyggande dtgdrder dr inte motiverade

0 — Forsumbar risk (utanfor riskmatrisen) — mycket 1ag sannolikhet for
skadehandelser och/eller nédvindiga saneringsinsatser vid utslapp tar smé
resurser i ansprak.

Det dr inte motiverat att initiera riskutredningar

14.4. Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

Den forvantade utvecklingen innebér att mélen nés i olika hog grad beroende pa vilka
mal och mélar som avses. De 6verordnade mélen enligt ramdirektivet for vatten kommer
inte att nas till det bortre grinsaret 2027. Nar det giller konfliktpunkter mellan statliga
vagar och jarnvig och vatten av betydelse for dricksvattenforsorjningen sd bedoms det
mojligt att till ar 2030 atgirda alla de platser dér risken bedomts som mycket hog eller
hog. Det bedoms inte majligt att alls i ssmma omfattning till &r 2030 atgirda
motsvarande konfliktpunkter med vatten med utpekade héga ekologiska virden.
Konfliktpunkter dar risken bedé6ms som maéttlig, bide avseende vatten av betydelse for
dricksvattenférsorjningen och vatten med hoga ekologiska viarden, bedéms endast i
blygsam omfattning kunna &tgérdas till &r 2030. Det bedoms generellt inte aktuellt, inte
heller mgjligt, att prioritera atgarder for konfliktpunkter med ovan ndmnda typer av
utpekade vatten med bedémd riskklass 2 inom 6verskadlig tid. Utéver ovan nimnda
konfliktpunkter med utpekade vatten kommer en stor mangd konfliktpunkter att atersta
med Ovriga vattenférekomster, dar paverkan eller risk for paverkan kan vara
oacceptabel.
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15. Aktivt resande

15.1. Nulage

Med aktivt resande avses fysisk aktivitet som uppstar nar trafikanter forflyttar sig med
cykel eller till fots inom transportsystemet. Aven kollektivtrafik ger ett bidrag d& detta
sétt att resa medfor ett betydande inslag av ging i resandet.'”

Fysisk aktivitet har en betydande inverkan pé och ar en forutsattning fér en god
halsoutveckling. Med fysisk aktivitet motverkas vanliga sjukdomar till exempel genom
minskad risk fér hjart- och karlsjukdom, diabetes typ II, hogt blodtryck hog samt
minskad risk for depressioner. Fysisk aktivitet motverkar dven overvikt och fetma och
minskar risken for fortida dod liksom att bidra positivt till vialbefinnande8.

Da daglig rorelse och fysisk aktivitet har en stor betydelse for bra hélsa och att férebygga
ohilsa ar transportsystemet en viktig del av manniskors totala fysiska aktivitet.
Transportsystemets paverkan pa aktivt resande enligt indikatorn funktionsjusterade
levnadsar DALY visar pi att aktiva transporter ger upphov till 83 000 DALY per ar
varav 15 000 kommer fran cyklande och 66 000 frén géngresor och att 3 500 dédsfall
undviks per ar.12° Den positiva hilsoeffekten som kan erhéllas genom aktivt resande har
en stor men outnyttjad potential dar transportsystemet kan skapa goda forutsiattningar
for trygga, sdkra och attraktiva fairdmiljoer som stimulerar till det dagliga aktiva
resandet.

Ungefar hilften av Sveriges vuxna befolkning uppnar WHOs rekommendationer for
fysisk aktivitet men andelen stillasittande 6kar. Enligt WHO rekommenderas alla vuxna
fran 18 ar och uppat att vara fysiskt aktiva i sammanlagt minst 150 minuter i veckan.2
Vad géller barn och unga som uppfyller aktivitetsrekommendationerna via aktiv
transport ar andelen liten och dr of6randrad de senaste tio aren.!22
Folkhilsomyndigheten beskriver att utvecklingen av stillasittande fritid har varit
oforandrad eller negativ for de flesta grupper. I den dldsta dldersgruppen (65-84 ar)
minskar andelen fysiskt aktiva nagot och stillasittande 6kar bland personer 6ver 45 ar.
Den storsta andelen som uppger stillasittande fritid finns bland personer fédda utanfor
Europa — 30 procent 2015, jamfort med 13 procent av personer fédda i Sverige 123

Det gors cirka 4,2 miljarder resor (huvudresor) per ar i Sverige. Det vanligaste fardsittet
ar med bil, som stér for drygt hélften av resorna. Det nést vanligaste sittet att genomfora
en resa ar att ta sig fram av egen kraft, till fots eller med cykel. Darefter kommer

117 Miljdaspekt manniskors hilsa, reviderat férslag 20170217; Trafikverket

118 Om gang och cykling, hilsa och en héllbar utveckling, 2015:153, Trafikverket
119 Metod fér DALY-berdkningar i transportsektorn, WSP, Bestillt av Trafikverket
120 yppfdljning av de transportpolitiska malen 2019, rapport 2019:6, Trafikanalys
121 Yppfdljning av de transportpolitiska malen 1029; Rapport 2019:6; Trafikanalys
122 Trafikanalys: Uppfdljning av de transportpolitiska malen 2019; Rapport 2019:6
123 Folkhalsomyndigheten 2018a
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kollektiva fardsatt och minst andel av resorna star 6vriga fardsatt for, sdsom flyg och
taxi.124

De vanligaste anledningarna till att resa ar arbets-, tjinste- och skolresor, cirka

2,2 miljarder resor och det nist vanligaste ar fritidsresor med 1,3 miljarder resor per ir.
Knappt 600 miljoner inkops- och serviceresor sker per ar. Flest arbets- och skolresor
sker med bil, men andelen arbets- och skolresor ar storts bland de kollektiva fardsitten,
76 procent. Andelen service- och inkopsresor dr storts bland bilresorna och andelen
fritidsresor ar stort bland resorna till fots och med cykel. Gang och cykelresor ar kortare
an bilresor och kollektivirafikresor och det finns skillnader mellan olika grupper baserat
pé alder och kon, inkomst och socioekonomi. 25

Ett aktivt resande innebar att oskyddade trafikanter vistas i transportsystemet.
Skaderisken for dessa ar stor vid olyckor. Cyklister ar en av de trafikantgrupper som
utgor storst andel av skadade inom ramen for vagtrafikolyckor, oavsett skadegrad.
Géende som skadas i fallolyckor riaknas inte som skadade i vagtrafikolyckor men
tillsammans med antalet skadade cyklister utgoér de ungefar 70 procent av det totala
antalet allvarligt skadade i vagtrafikmiljon.126

Over tid upplevs barns skolvigar som allt mindre trygga och den frimsta orsaken
uppges vara trafiken. Anledningen ar att barnen maste korsa bilvigen samt att det
saknas gang och cykelviagar till och fran skolan. Detta ar ett resultat av att flertalet barn
skjutsas till skolan med bil.

Regeringens 73-punkts program omfattar barnvinliga och héllbara stider dar man
vidare ska utveckla och effektivisera stadmiljoavtalen for att frimja alternativ till bil i
stidderna och att fler ska resa med cykel.27

Andelen cykling har varit konstant under aren.'28 Merparten av cyklingen sker lokalt och
langs kortare strackor och pé det cykelndt som kommunerna ar vighallare for. Det finns
dock viktiga granssnitt till andra viaghallare (sdsom statlig och enskild) som behéver
samspela for att ge forutsattningar for fysisk aktivitet i hela resan perspektivet. Manga
kommuner har uttalade ambitioner att 6ka andelen resande med géng, cykel och
kollektivtrafik. Detta sker bland annat genom tydliga prioriteringar i 6versikts- och
detaljplaner, framtagande av sdrskilda cykelplaner, forandringar i styrmedel exempelvis
parkeringsnormer och utbyggnad av cykelinfrastrukturen.

124 perspektiv pa resor och mojligheter att resa; Rapport 2018:17; Trafikanalys

125 perspektiv pa resor och mojligheter att resa; Rapport 2018:17; Trafikanalys

126 Analys trafiksdkerhetsutvecklingen 2018; 2019:090 Trafikverket

127 Utkast till sakpolitisk dverenskommelse mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet,
Liberalerna och Miljopartiet de gréna; punkt 36 i 73-punktsprogrammet. Sakpolitisk
overenskommelse

128 Nationellt cykelbokslut 2018, Hur utvecklas cyklandet i Sverige och vart ir det pa vig;
2019:104; Trafikverket
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15.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande mal for ar 2030:

e Andelen fardstricka med géng, cykel eller kollektivirafik ska vara minst 25 % &r
2025 . Det finns inget mal f6r 2030 pa nationell niva.

Trafikverket har inom arbetet med Mélbild 2030 formulerat féljande utblick mot ar
2050:

e Det ska gi att smidigt, tryggt och sikert ta sig till alla mélpunkter med ging och
cykel dret runt.

Mélet for aktiv mobilitet (resande) baserar sig pa det nationella mal som beslutades av
Regeringen viren 2018; att minst 25 procent av alla persontransporter ska ske med
géng-, cykel- och kollektivtrafik &r 20257129, utryckt i personkilometer. For att ge
incitament for cykel skulle det vara onskvart med en precisering dar malen relateras till
avstand.

I delmal 11.2 f6r Agenda 2030 &r en del att tillhandahalla tillgdng till sikra
transportsystem for alla och att trafiksdkerheten ska forbattras med sarskilt fokus pa
behoven av vissa utsatta grupper inte minst barn och dldre.3°

15.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Enligt den samlade effektbedomningen av forslagen till nu gillande nationell plan och
lanstransportplaner paverkar satsningar pa cykel och kollektivtrafik langs statlig
transportinfrastruktur resandet. Med undantag for stadsmiljoavtalen saknas emellertid
kvantitativa bedomningar som styrker denna bedémning.3!

Merparten av resor med cykel och ging sker i tatorter och i den kommunala
infrastrukturen. Det dr sannolikt att merparten av 6kningen av sddana resor till foljd av
de gillande planerna sker i tatorter eller nira tatorter. Det bedoms sannolikt att
stadsmiljoavtal och storstadséverenskommelser i nationell plan, tillsammans med
satsningar pa cykel och kollektivtrafik i lansplaner, har storre betydelse jamfort med
andra atgarder i statlig vig och jarnvag i den nationella planen. Det ar oklart i vilken
utstrackning planernas satsningar pé kollektivtrafik ger en 6verflyttning av
personbilsresor till kollektivitrafik och dirmed 6kning av gdng (som del av resan).

Trafikverkets arbete med samverkan och samordning med andra aktorer for att na de
transportpolitiska méalen bedoms bidra till en positiv utveckling for aktivt resande.
Arbetet mats inte kvantitativt varfor det inte gar att uttala sig om omfattningen pa
resultat och effekter.

129 Regeringens skrivelse 2017/2018:230

130 Gemensam inriktning fér saker trafik med cykel och moped, publ.nr: 2018:159, Trafikverket
131 samlad effektbedémning av férslag till nationell plan och lansplaner fér transportsystemet
2018-2029, Trafikverket.
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De lagar, regler och avsatta medel som har beslutats pa nationell niva och som ar
kopplade till cykel pdverkar inte utvecklingen i nigon storre utstrackning.

15.4. Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

Engagemanget for ett okat aktivt resande ar stort bland kommuner, regioner och stat.

Det mesta av utvecklingen sker framfor allt inom kommuner (kommunalt viagnit) och i
viss man inom regioner (statligt regionalt vignéat inom ldnsplanerna). Nationell
infrastruktur har beréringspunkter for det aktiva resandet. Bedomningen ar emellertid
att detta inte ar tillrackligt for att nd malen. Inte heller barns sjalvstindiga méjligheter
att pd egen hand kunna anvéanda transportsystemet bedoms né de mal som har satts

upp.3

Aktivt resande &ar beroende av ett somlost transportsystem mellan olika omriden som
minskar barridreffekterna och ansvariga pa lokal, regional och nationell niva behdver ge
forutsattningar for att resandet ska vara s smidigt och gent som mojligt. Ging, cykel
och kollektivtrafik dr en outnyttjad potential for att forbattra tillgdngligheten och dar fler
sammanhingande strdk behovs var for sig och granssnitten daremellan. Det beror
planering, byggande och vidmakthéllande av transportsystemet.

Sammanfattningsvis 4r bedomningen att mélen inte kommer att nis, men det gar inte
att sikerstilla hur stort gapet ar. Bland annat medfor bristande kunskap om
effektsamband och avsaknad av matmetoder att det inte finns tillgéng till kvantitativt
underlag betridffande effekternas omfattning och darmed eventuella gap.

B2 Tillstand och brister i transportsystemet underlagsrapport till nationell plan 2018-2028,
Trafikverket
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16. Trafiksakerhet jarnvag

16.1. Nulage

Nollvisionen &r grunden for trafiksakerhetsarbetet pd Trafikverket. Tillsammans med

ovriga jarnvagssektorn arbetar vi for att skapa ett transportsystem dar ingen dodas eller
skadas allvarligt. Det forebyggande trafiksikerhetsarbetet inom jarnviag omfattar bland
annat plankorsningar, obehorigt sparbetradande och sékerhet vid arbete i sparomrédet.

Utvecklingen av antal omkomna i jairnvagssystemet har varit gynnsam de senaste dren
med undantag fran ar 2018 da nivaerna i stéllet har 6kat, se Figur 15. Det ar idag inte
mojligt att bedoma om denna 6kning utgor en faktisk trend eller om den beror pa
tillfalligheter. Ar 2018 omkom 88 personer (absoluta tal) p4 statlig jarnvig.'3s
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Figur 15: Antal omkomna i jarnvdgssystemet pa Trafikverkets spdr redovisat i omkomna, 12 mdnaders
rullande vdrde i jdmférelse med Trafikverkets pd max 55 omkomna 2020. Kdlla Synergi.

Sedan ar 2010 har 829 personer omkommit pa Trafikverkets spar.134 Personpakorningar
svarar for 93 procent och 6vriga 7 procent 4r omkomna i fordon. Andelen suicid bland
personpakorningar dr 89 procent. Det som klassats som olyckor bland
personpakorningar har inte 6kat 6ver tid. Senast en resande ombord pa ett tdg omkom
var ar 2010. Senast en anstilld i jarnvagsverksamheten omkom var ar 2018.

Vid analyser av antalet dédade behover beaktas att trafiken pa jarnviag okat. Mellan aren
2013—2017 har antalet tdgkilometer (tusental) okat fran 145 892 till 156 557.135 Under en
25-arsperiod har persontrafiken 6kat med 75 procent.3¢

133 Antal omkomna, registrerade hindelser i Synergi. Synergi r Trafikverkets IT-stéd for
hantering av olyckor, tillbud och avvikelser inom jarnvag.

134 Omkomna i Trafikverkets jarnvigssystem. Uppgifter himtade fran Synergi.

135 Trafik och transporter. Killa Trafikverkets statistikportal.
http://arbetsrum.trafikverket.local/webbplatser/ws29/statport/Jrnvg/Forms/Allltems.aspx
136 Okning av persontrafik, kalla Trafikverket.se, https://www.trafikverket.se/om-
oss/tillgangligt-sverige/Tag-i-tid/
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Nedanstdende diagram, Figur 16, visar hur antalet omkomna i personpékérningar
fordelar sig 6ver tid utifran var olyckan intraffat. Olyckorna har framst skett i spar, i
andra hand vid plattform och déarefter i plankorsning (med undantag fér 2018).

Ingen person har omkommit dar det varit stingslat med stlndtspanel pa bada sidor om
sparen. Alla olyckor som intraffat i spar har varit nara viadukt, plankorsning, plattform
eller dar det inte varit stingslat pa bida sidor om spéret.

Sett till enbart &r 2018 visar statistiken att det 6kade antalet personpékorningar har
intraffat pa plankorsningar - fran 10 stycken 2017 till 28 stycken (varav g var i narheten
av plankorsning) ar 2018. Olyckor i spar och vid plattform har daremot minskat
marginellt.
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Figur 16. Férdelning antal omkomna personpdkérningar i procent.

16.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat f6ljande mél for &r 2030:

e Ar 2030 ska minst 50 % firre dodas i bantrafik:s7 jAmfort med 2020.
Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat f6ljande utblick mot &r
2050:

e Ingen dodas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftfororeningar och buller.

Globala mélen Agenda 2030: Sdkerstilla hdlsosamma liv och framja vilbefinnande for
alla i alla aldrar.

137 Malbild 2030 giller hela transportsystemet och darmed mal for bantrafiken dven om Trafikverket
endast har radighet 6ver statliga jarnvagar.
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Trafikanalys har gett foljande forslag till regeringen: Ar 2030 ska minst 50 % firre dédas
i bantrafik jaimfort med 2020.

Trafikverkets mélforslag till Trafikanalys omfattar dven fyra andra skrivningar for ar
2030:

1. Utpekade jarnvagsstrackor och trafikplatser ar sakrade mot obehoriga i spar.
Indikatorer: Antal dodade och skadade per ar samt Antal sakrade trafikplatser och
jarnvagsstrackor

2. X % (60-75) av plankorsningar ar sikrade enligt Trafikverkets standard.
Indikatorer: Antal dodade och skadade per ar samt Andel sdkrade plankorsningar

3. Inga jarnvagsolyckor med allvarliga foljder.
Indikatorer: Antal dodade och skadade per ar samt Antal ursparningar, kollisioner och
pakorningar av hinder

4. Inga arbetsplatsolyckor i jarnvagstransportsystemet.

Indikatorer: Antal dodade och skadade per ar

Halveringsmalet pa jarnvig ar vil etablerat och kint i branschen och dven i andra
samhallsfunktioner som verkar inom transport eller politikomradet. Till &r 2030 finns
behov av att utveckla halveringsmalet. Som storsta infrastrukturforvaltare ar det
nodvindigt att Trafikverket formulerar mal kring undvikande av kollisioner och
ursparningar. Det handlar om verksamhetsméal som stédjer bade halveringsmaélet och
malet om noll omkomna resenérer i statligt jirnvagstransportsystem. Mélforslagen om
utbyggd fjarrstyrning och minskat antal sdkerhetsfel i jirnvigsanlaggningen ar sidana
mal. Det finns en efterfragan hos jarnviagsbranschen att Trafikverket visualiserar sidana
mal.

Andra omraden ar obehdriga i spar, och behoriga i spar. Med obehoriga menas suicid
eller nir personer till exempel genat 6ver spar. Med behoriga menas personer som finns
i sparomradet till f6ljd av den verksamhet som entreprenorer eller jarnvagsforetag
bedriver eller deras underentreprenorer/leverantorer. For att uppné en béttre effekt
med identifierade dtgirder bor en uppdelning av obehoriga i spar 6vervagas vid
formulering av mal; 1) suicid (som idag utgor den storsta andelen omkomna) och 2)
andra forolyckade.
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16.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

En preliminar mélniva till ar 2030 ligger pé cirka 40 omkomna i det statliga
jarnvagssystemet utifrdn en halvering av antalet déda &r 2020 pé cirka 80.

Det finns 3 miljarder kronor avsatta till trafiksdkerhetsétgarder i nationell plan fram till
ar 2029 och med de medlen uppskattas att cirka 35 liv kan sparas under perioden.

De 30 liv som sparats totalt mellan 2010 till 2020 har sammanlagt kostat 1,2 miljarder
kronor. Effekten i form av sparade liv har natts med en kombination av atgirder sdsom
stangsling, trafikstopp och kameror. Sannolikt 4r de mest effektiva dtgarderna
genomforda, vilket innebar att kostnaden for varje sparat liv kommer att 6ka under
kommande period. Under perioden fram till &r 2030 beridknas cirka 35 sparade liv vara
mojligt med en ram pa 3 miljarder kronor. Osédkerheten dr dock stor dé den absolut
storsta delen av dédade pé jarnvag utgors av suicid, vilket betyder att faktorer som
Trafikverket inte rdder 6ver spelar en betydande roll for utfallet.

Avsatta medel till trafiksdkerhet delas mellan att minska obehorigt sparbetradande och
okad sikerhet i plankorsningar. Under kommande ar avsatts mer pengar till
plankorsningar dn tidigare, vilket kan begrinsa implementeringen av andra
forebyggande atgirder som anses spara mer liv an plankorsningsatgirder.

Minskad underhéllsskuld, ERTMS (nytt trafikledningssystem) utbyggnad och utveckling
av NTL (Nationell tagledning) och annan teknikutveckling ar ocksa atgarder dar det kan
riknas hem trafiksikerhetsvinster. Okad trafik och fler arbeten i spar kan dock leda till
okade risker for olyckor med skadade och d6da som foljd.

En forbattrad sdkerhetskultur minskar riskerna for oonskade handelser som kan gora att
resendrer och yrkesverksamma i spar omkommer. Att vidmakthélla den siakerhetsniva
som uppnatts ar visentlig for trafiksikerheten pa jarnvag.

16.4. Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

Med den férviantade utvecklingen till méalet om 40 omkomna i jarnviagssystemet ar 2030
finns ett gap pa cirka 5 omkomna. Liksom osékerheten dr stor i beddmningen av
maluppfyllelse finns motsvarande osdkerhet i att bedoma gapet. For malet noll
omkomna resenirer finns idag inga bedomningar, men ar angelédget att fa fram.
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17. Trafiksakerhet vag

17.1. Nulage

Sakerheten i viagtrafiken har forbattrats avsevirt sedan 2000-talet, men sedan ar 2013
har det skett en stagnation i antalet omkomna.

Under perioden 2000—2010 halverades antalet omkomna i vagtrafiken. Bland bilister
var minskningen hela 60 procent. Ett antal studier har pekat pa att viginvesteringar i
form av mittseparering samt en sikrare fordonsflotta ar de tva storsta
forklaringsfaktorerna till denna nedging. Aven ligre medelhastigheter pa det statliga
vagnitet anses vara en viktig bidragande faktor. Frin ar 2013 kan man dock tydligt se en
stagnation i minskningen av omkomna i vagtrafiken. En nidrmare analys av stagnationen
visar att den ar isolerad till biltrafiken och att den ar tydligast péa statliga tvafaltsvigar
med hastighetsgrians 70— 9o km/tim. Framfor allt ar det antalet omkomna i
singelolyckor med personbil som inte minskat de senare éren, jamfort med perioden
2000-2010.

Ar 2018 var ett morkt &r som sticker ut, med hela 324 omkomna. Nastan hela
okningen av antalet omkomna under ar 2018 skedde pa det statliga vagnatet och
framst bland personbilister i moétes- och korsningsolyckor. Under 2019 syns en
atergang till mera normala nivaer och en nedgang jamfort med 2017. Det ar fortsatt
osakert om etappmalet for 2020 nés da flera viktiga indikatorer inte utvecklas i linje med
uppsatta mal men 2019 ligger i linje med det nationella etappmalet.
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e Figur 77. Omkomna i vigtrafik samt nodvandig utveckling mot mal &r 2020,
2004-2018.En stor andel av dodsolyckorna intraffar pa det regionala
lagtrafikerade vagnatet dar inga ombyggnader ar planerade. Antalet omkomna
per trafikarbete ar betydligt hogre pa vignitet med arsdyngstrafik mindre den
1499 fordon per dygn , jamfort med vignatet med 9000 fordon per dygn eller
mer. Ett medelvirde av 5 ar ger f6ljande fordelning av andelen omkomna:
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19% statligt nationellt vagnit, 58% statligt regionalt vagnit och 23 % annan
vaghaéllare.

e Andelen lastbilar som trafikerar vara vagar har okat med 40 procent sedan
borjan av 2000-talet och i 20-25% av dédsolyckorna ar lastbilar involveradeDet
ar dock ovanligt att lastbilstrafiken ar vallande till olyckorna. Av dodliga
motesolyckor sker 70 procent pa regionalt statligt vagnat. Dessa sker primart
pa vagar med skyltad hastighet 70-90.

e P3ade kommunala vagarna sker en fortsatt positiv utveckling for alla trafikslag.
Allt fler kommuner sanker hastigheten till 30-40 km/h ddr manga oskyddade
ror sig och utformar infrastrukturen darefter.

e Fordonsutvecklingen har en fortsatt positiv utveckling och fordonsutbytet ger
7-9 farre dodade per ar. Dodsfallen sker till 30 procent i bilar som ar dldre an
arsmodell 2000 och star for cirka 1 procent av trafikarbetet. Dessa bilar har
bland annat inte antisladd och baltespaminnare.

e Det har skett en nagot forbattrad hastighetsefterlevnad under 2018-2019 men
det ar en fortsatt stor utmaning da 55% av trafiken kor dver géllande
hastighetsbegransning. Mer dn 100 liv kan sparas om alla haller hastigheten.

e Nulaget for allvarligt skadade berdknades ar 2017 till 4 400 och &r i niva for att
na malet om 4 100 ar 2020.

e Det boOr noteras att den storsta andelen allvarligt skadade i trafikolyckor ar
cyklister, och denna grupp har inte minskat de senaste aren. Tvirtom visar
analyser att en 6kad cykeltrafik kommer att leda till ett 6kat antal omkomna
och allvarligt skadade cyklister, om inte motatgarder satts in. Merparten av de
olyckor dar cyklister skadas allvarligt ar singelolyckor.

17.2. Malbild 2030, utblick 2045/2050

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat f6ljande mél for ar 2030:

e  Minst 50 % farre dodas och minst 25 % farre skadas allvarligt i
vagtransportsystemet jamfort med 2020.

Trafikverket har inom arbetet med Malbild 2030 formulerat f6ljande utblick mot &r
2050:

e Ingen dodas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftfororeningar och buller.

Enligt EU-kommissionens vitbok fran ar 2011, bor Europa kunna niarma sig noll dédade
i vagtransportsystemet till ar 2050. For oskyddade trafikanter finns ett stort behov av ny
forskning, utveckling och demonstration for att komma néra noll 2050.

I dagslaget finns tva alternativa forslag att ta stillning till for mélbild 2030 for Sverige.
Ett forslag fran Trafikverket och ett forslag fran Trafikanalys. Trafikverkets forslag finns
ovan och nedan presenteras forslaget fran Trafikanalys. Det som framst skiljer det bada
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malalternativen &t &r att i Trafikanalys forslag ingér suicid vilket ar exkluderat i
Trafikverkets forslag. Oavsett detta dr 4nda alternativen *jaimbordiga” i forhallande till
omfattning av atgarder som kravs for att nd malet.

Trafikanalys identifierade alternativa férslag om etappmal till ar 2030, for antalet
omkomna i vigtrafiken, i sitt uppdrag?ss:

- En halvering fran 2015 till 2030, vilket skulle styra mot max 150 dédade ar 2030
(Trafikanalys preliminira forslag, men som inte &r i enlighet med Trafikverkets
remissvar).

- En halvering fran 2020 till 2030, vilket skulle styra mot max 110 dédade ar
2030, givet att malet om maximalt 220 omkomna &r 2020 nas
(Etappmalsoversynens forslag, Trafikverket).

- En framskrivning av historisk utvecklingstrend sedan 1970 med 3,1 procent arlig
minskning, vilket skulle styra mot max 200 dédade 2030.

- For allvarligt skadade (utan att narmare definiera detta) foreslas en minskning
med 25 procent 2015—2030 (det vill sdga pa 15 ar). Detta ar i nivd med dagens
mal som ar en minskning med 25 procent under perioden 2007—-2020 (pa 13
ar).

138 https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2017/rapport-2017 12 ny-malstyrning-for-
trafiksakerheten.pdf
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17.3. Forvantad utveckling med fattade beslut

Forviantad utveckling utifran berdkningar i Etappmélsoversyn 2016 med mélsittning om
max 110 omkomna 2030 redovisas nedan.

Utgangslage 2014: 270 omkomna

Planerade atgarder (2025): -73 omkomna (se figur nedan)

2030 med planatgirder: 197 med planerade atgarder till 2030
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Figur 18. Prognos dédade i véigtrafikolyckor per trafikantkategori 2030.

For allvarligt skadade ar prognosen for &r 2030 snarlik den for ar 2020 men med en
négot storre minskning av allvarligt skadade i personbil. Den storsta procentuella
minskningen &terfinns bland motorcyklister.

Med ett systematiskt sikerhetsarbete baserat pa en tydlig sikerhetsfilosofi dr det
teoretiskt mojligt att lyckas ndrma sig noll omkomna ar 2050. Ny teknik som
sjalvkorande fordon ar rimligen ett viktigt bidrag till den utvecklingen. For oskyddade
trafikanter finns betydande behov av ny forskning, utveckling och demonstration for att
komma néra noll ar 2050.
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17.4. Skillnad mellan forvantad utveckling och mal (GAP)

Planerade atgérder till &r 2030 nér 197 omkomna ar 2030 (atgarder for viag ar
berdknade fram till &r 2025). 139 Gapet mot Malbild 2030 bygger primart pa en prognos
av kidnda fordonsutvecklande sidkerhetssystem for skyddade och oskyddade trafikanter
liksom effekt av ATK och vissa infrastrukturdtgirder. Denna prognos gjordes 2016 och
inkluderar variabler dar det finns kidnda effektsamband men dven andra atgirder
forvantas ske som ocksé har en bidragande effekt. Baserat p& de variabler som ingick i
analysen bedoms 50-60% av malet kunna nas vilket innebar att ytterligare &tgérder ar
nodvandiga. En ny prognos kommer ske under 2020 som ger en mer uppdaterad gap-

analys.

139 Etappmalsdversyn 2016
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