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Forord

Detta & en avrapportering av ett regeringsuppdrag om att upprétta en lagesanalys
infor planeringsperioden 2002—2011. Inriktningsplaneringen for perioden 2002—
2011 inleds med denna lagesanalys som sedan foljs av en strategisk analys.

Regeringen gav den 9 juli 1998 SIKA i uppdrag att genomfora en lagesanalys.
Trafikverken skulle bista SIKA vid uppréttandet av denna. Det framgick ocksa att
lagesanaysen skulle genomfoéras i samrad med berérda myndigheter samt fore-
tradare for lansstyrelser och regionala sjdvstyrelseorgan. Den sa kallade
SAMPLAN-gruppen har darfor bistétt i arbetet och lagesanalysen har tagits fram
efter samrad i bl.a. Verksgruppen. | gruppernaingdr representanter for Banverket,
Luftfartsverket, Sofartsverket, Vagverket och SIKA. Lansstyrelserna, géalv-
styrelseorganen, Naturvardsverket, Boverket och KFB har varit adjungerade
medlemmar.

Trafikverken har delvis olikaroller i infrastrukturplaneringen. Alla har de ett
sektorsansvar for sina respektive omraden. Banverket och Véagverket svarar ocksa
for att en stomnétsplan respektive en nationell vaghallningsplan tas fram nér
inriktningsplaneringen har avdutats. L uftfartsverket och Sjofartsverket redovisar
sinainvesteringar i tredrsplaner, som normalt finansieras med brukaravgifter.
Lanen uppréttar lénsplaner for investeringar i regional transportinfrastruktur.

Manga personer fran de inblandade organisationerna har engagerat sig i arbetet
och ldmnat vérdefulla bidrag till den fardiga rapporten.

Stockholm i november 1998

Staffan Widlert
SIKA
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Sammanfattning

Syfte

L &gesanalysen utgér forsta delen av inriktningsplaneringen for perioden 2002—
2011. Den kommer att féljas av en strategisk analys. Aven pa lansnivan bedrivs
en inriktningsplanering. Denna rapports syfte & att 1&gga en grund fOr regeringens
stallningstagande om vilka fragor som ska studeras i den nationella strategiska
analysen. Rapporten syftar ocksatill att ge ett forslag pa hur analysen kan laggas

upp.

Transportpolitiska mal

I nriktningsplaneringen bygger pa riksdagens besiut i juni 1998 om en ny trans-
portpolitik. Transportpolitikens Gvergripande mal &r att sakerstdlla en samhélls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och néringslivet i helalandet. Malet preciserasi fem delma som ror tillganglig-
het, transportkvalitet, saker trafik, god miljo och positiv regional utveckling. FOr
vissa av dessa mal har regeringen angivit etappmal for vad som ska uppnas inom
bestdmd tid.

Malstyrning och samhallsekonomiska avvagningar

| den nya trafikpolitiken betonas malstyrning betydligt mer an tidigare. Den sker
framst genom etappmalen. Malen kan normalt uppfyllas pa olika sétt och det som
innebdr 1&gst kostnader (i pengar eller andra uppoffringar) bor véljas. Att studera
kostnadseffektiva atgardskombinationer for att na etappmaen &r darfor viktigt.

Vissa delmdl téacks dock inte alls, eller bara delvis, av etappmal. Transport-
systemets funktion i samhallet & sa komplex att kvantifierade mal aldrig kommer
att kunna ge en fullstandig beskrivning av vad som ska uppnas inom transport-
politiken. De delar som inte técks av etappmal (t.ex. malen om tillgéanglighet och
regional utveckling) maste anda beaktas. Regeringen kan med andra ord inte lita
till enbart malstyrning for att genomféra transportpolitiken. Det kommer &ven
fortséttningsvis att krévas avvagningar mellan olika ansprak pa transportsystemet.
Samhaéllsekonomiska bedomningar & en metod som da maste anvandas.
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Transportsektorns utveckling

Ett annat viktigt underlag infor beslut om nya satsningar & att studera effekter av
redan gjordainvesteringar. Tyvarr & det ont om sadana utvarderingar. Vi anser
darfor att betydligt fler utvérderingar bor goras.

Det & ocksa angel&get att kontinuerligt félja upp utvecklingen inom transport-
sektorn. Vi har darfor jamfort utvecklingen de senaste fyra aren (1993-97) med
vad som antogs infor den forra planeringsomgangen. Det visar sig att tillvaxten av
persontrafiken blivit 1agre én vantat. Framférallt galler det tagtrafik och inrikes
flyg. Daremot har langvaga busstrafik och utrikes flyg dkat snabbare &én véantat.
Personbilstrafiken har 6kat ndgot langsammare &n vi tidigare antog.

Godstransportarbetet med lasthil har 6kat mycket snabbt, prognosen for ar 2010 &r
redan uppnédd. Aven den utrikes sjéfarten 6kar betydligt snabbare &n véantat.
Godstransporterna pa jarnvag okar dock inte i den takt som antagits; i stort sett
ligger transportarbetet stilla.

Vi bedOdmer att trafikarbetet under den kommande planeringsperioden kommer att
Oka mer &n vad som tidigare antagits. FOr dettatalar bl.a.:

En mer optimistisk syn pa den ekonomiska utvecklingen.

En forstarkning av néringdlivets strukturomvandling.

Ett Okat fritidsresande med flyg.

Sankta kostnader for resendrer och transportkdpare p.g.a. skarpt konkurrens

inom EU och inom landet.

Teknisk utveckling som sanker transportpriserna.

Att I T-utvecklingen forefaller ledatill Okat resande.

Mot bakgrund av bl.a. utvecklingen hittills finns det mycket som tyder pa att |ast-
bilstrafik, langvéga buss och utrikes flyg kommer att vaxa sérskilt snabbt.

Maluppfyllelse

Med utgangspunkt fran delmalen har vi gjort en bedomning av hur tillstandet i
transportsystemet kommer att forandras under de narmaste tio &ren. Nér det galler
delmalet om ett tillgangligt transportsystem bedomer vi att bl.a. investeringarna
enligt nuvarande planer kommer att bidratill en 6kad tillgénglighet i samhéllet.
Denna sammanvéagda slutsats galler dock endast utvecklingen i stora drag. For
enskilda transportandamdl, mera avgrénsade delar av landet eller olika grupper av
medborgare och fOretag ar det svarare att ha en bestamd uppfattning om utveck-
lingstendenserna.

Uppfaljningen av etappmalen inom delmdlet for en hog transportkvalitet visar att
nagraav maen for & 2007 inte kommer att kunna uppnas. De som inte nas &
maen om tjdlavstangningar och storningar for godstrafik pa jarnvag. For beldgg-
ning av grusvagar och 6kad lastprofil pajarnvag ar det tveksamt om malen nés.
Ett genomforande av nuvarande planer medfor anda en sadan forbéttring av infra-
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strukturen att det bor skapas forutséttningar for en pataglig 6kning av transport-
kvaliteten for naringdlivet.

Det &r svart att se att etappmaet om en halvering av antalet dodade i vagtrafiken
till &r 2007 ska kunna nas. For att malet ska uppfyllas fordras sannolikt mycket
kraftfulla atgarder for att Oka trafiksakerheten. Nér det galler etappmalet om att
antalet dodade och alvarligt skadade till foljd av trafikolyckor fortl6pande bor
minskas for alla trafikantkategorier finns storre forutséttningar att inom samtliga
trafikdag uppfylla malet med nuvarande sasmmanséttning av trafiksakerhets-
atgarder.

Av etappmalen inom delmdlet en god milj6 ar det framst malen for utdapp av
koldioxid och for buller som framstar som svéra att uppna. Nér det géller utslapp
av kvaveoxid och svavel forefaller etappmaen kunna uppnas med god marginal.
Aven nér det galler utslapp av flyktiga kolvéten finns det goda forutsattningar att
na etappmalet. Transportsektorns inverkan pa miljon stracker sig dock utéver vad
som tacks in genom hittills faststéllda etappmal. Trafikens hél soeffekter och
inverkan patétortsmiljon i stort samt effekterna pa natur- och kulturvarden i
ovrigt & omraden som kan vara kritiska sett till delmalet som helhet.

Transportpolitikens delmal om positiv regional utveckling & av selektiv karaktar
och inriktat pa de speciella utvecklingsforutséttningar som finnsi delar av landet
med sérskilda regionalpolitiska problem. Det & darfor knappast mojligt att folja
upp genom nationella etappmal.

Det &r betydelsefullt att successivt utveckla etappmalen sa att de efterhand kan
omfatta en allt storre del av transportpolitiken. Samtidigt maste det betonas att
hela den mangfald av krav och férvantningar som finns patransporternai det
moderna samhéllet aldrig kommer att kunna fangasin helt och hallet genom
etappmal. Vid sidan av etappmalen kommer det alltid att finnas andra aspekter
som ocksa maste beaktas.

Upplagget av den strategiska analysen

Vi foredar att arbetet med den strategiska analysen delasin i tva huvudmoment.
Analyser av strategiska omraden samt analyser av inriktningsalternativ och resurs-
ramar.

Vi har identifierat 19 strategiska omraden som vi anser att man bor 6vervaga att
analysera under varen 1999. Av dessa har vi prioriterat tolv. De tre forsta galler
grundférutsattningar. Fér omvarl dsutvecklingen foredar vi att tva scenarier
beskrivs, ett som utgar fran senaste langtidsutredninge eller motsvarande prognos
och ett kompletterande scenario. | omradet om den beslutade transportpolitiken
foredar vi att analysforutsattningar 1&ggs fast for bl.a. fordonsskatten pa buss och
de nya banavgifterna. FOr koldioxid behdver innebdrden av nya forutséttningar
tolkas och deras paverkan pa transportefterfragan belysas.
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De tvafoljande omradena galler forutséttningar i fraga om efterfragan och
trafikering. For godstrafiken foreslar vi en trafikslagstvergripande studie av
utvecklingen av godstransportsystemet. Pa motsvarande sétt vill vi skapa en bild
av persontrafikens utveckling.

| de fdljande sju omradena vill vi analysera utbytbarhet mellan olika typer av
atgarder. Detta for att kunna gora effektiva avvagningar och se vilka kombina-
tioner av atgéarder som ger god maluppfyllelse. Exempel paviktiga fragor &r:
Tillganglighet for alla— hur ser tillgangligheten ut for olika grupper och vilka
atgarder ger god effekt?
Hamnstruktur och gdfart — vilka utvecklingsmajligheter finns och hur
paverkas hamnstrukturen?
Dimensionering av drift och underhall — ligger dagens drift- och underhdlls-
standard pa en riktig niva?
Storstadens transporter — vilka effekter kan nya styrmedel ge och hur kan
planeringsmetoderna forbéattras?
Systemanalyser for jarnvagar — hur bor den framtida strakstrukturen se ut?
Hogre hastighet pa jarnvag — vilka investeringsalternativ finns?
Trafiksakerhet pa véag — hur paverkas behov av investeringar och andra
atgarder av nya hastighetsgranser?

De resterande ju omradena har vi valt att inte prioritera. Har féresar vi antingen
att regionala analyser gors eller att forutséttningar 18ggs fast av regeringen.

Det andra huvudmomentet & analyser av inriktningsalternativ och resursramar.
Det genomférs under borjan av hdsten 1999. Inledningsvis formuleras ett
jamforel sealternativ som innehdller den beslutade politiken samt de atgarder som
redan & fardigstallda eller paborjade och darfor kan anses ligga som forutsétt-
ningar for den kommande planeringsomgangen.

Det & ocksalampligt att ha ett effektivitetsalternativ som innehdller de samhélls-
ekonomiskt effektiva atgarderna (i vilket sval effekter som & svara att véardera
och atgérder vi g kan rékna pa har vagts in och bedomts). Detta alternativ blir
sannolikt alltfor omfattande for att vara realistiskt. Darutdver bor man darfor
tanka sig ett eller ett par mer ramanpassade alternativ. For att underl&tta en
politisk diskussion kan man tanka sig att formulera ndgra alternativa inriktningar
for dessa. De kan innehdllaldsningar som inriktas mot olika satsningsomraden.

Detretill fyra huvudalternativen och de aternativa inriktningarna ger en god
illustration av graden av maluppfyllelse vid olika totala resursinsatser. Vi foreslar
att kompletterande analyser déarefter genomfors for att visa vad som sker om man
fokuserar pa att na olika ma med kostnadseffektiva atgarder. En sadan kompl ette-
rande malanalys skulle da visa vad som kréavs for att uppfylla etappmalen, inom
samma totala ram.

Slutligen bor analyser goras av de fordel ningsmassiga konsekvenserna av det
ramanpassade alternativet och av den kompletterande maanalysen. Har studeras
hur den regionala fordelningen ser ut och hur effekterna fordelas pa olika grupper
av individer, exempelvis befolkningsgrupper eller inkomstgrupper.
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Valet av de strategiska omradena och analysupplagget kan komma att forandras
nér regeringen lamnar sina direktiv for den strategiska analysen. Direktiven vantas
den 1 mars 1999.
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1 Inledning

Vi befinner oss nu i borjan av planeringsprocessen for dtgérder i transport-
infrastrukturen under aren 2002—-2011. Processen inleds med en inriktnings-
planering, dar dvergripande fragor hanteras. Efter inriktningsplaneringen foljer en
process dar Vagverket, Banverket och lanen tar fram konkreta planer baserade pa
vald inriktning. Planernainnehdller en prioritering av vilka atgéarder som ska
genomforasi transportinfrastrukturen under dren 2002—2011. De nya planerna
kommer att uppdatera och ersétta nu géllande planer for 1998—-2007.

1.1 Uppdraget

L &gesanalysens framsta syfte ar enligt regeringsuppdraget att utgéra underlag for
prioritering av de fragestalIningar som senare ska behandlasi en strategisk analys.

Nedan sasmmanfattas i punktform vad l&gesanalysen skainnehdla enligt upp-
draget:

Redogorelse for den beslutade transportpolitiken

Trafiks agsdvergripande utgangspunkter

Framtida utvecklingslinjer

Utvérdering av planeringsprocess och beslut i tidigare planeringsomgangar
Precisering av grundlggande fragestdIningar och problem

Avstamning av radande forhallanden mot uppstéllda etappmal

Forslag till en preliminar inriktning av dtgardsplaneringen uttryckt i mal-
relaterade termer

Diskussion av resursramar och dessas férdelning painvesteringar av olika

slag

1.2 Rapportens syfte

En viktig nyhet i den nu pabdrjade inriktningsplaneringen &r att en kontrollstation
infors. Den gor det majligt for regeringen att definiera och prioritera vilka fragor
som ska analyseras i den efterfoljande strategiska analysen, som & nésta steg i
inriktningsplaneringen.
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Rapportens syfte &r att [agga en grund for sadana stallningstaganden, bl.a. genom
att ange strategiska analysomraden. Genom att regeringen i direktiven for den
strategiska analysen klarlagger prioriteringar, inriktning och forutséttningar kan
man sakerstélla att analysen utgdr ifran relevanta forutsattningar och far en
lamplig tyngdpunkt med hansyn till den fortsatta beslutsprocessen.

Ytterligare ett syfte med rapporten & att redovisa hur den strategiska analysen i
praktiken kan genomforas. Var ambition & att sa tydligt som majligt redovisa
grunder och dvervaganden bakom forslaget till dess uppléggning.

1.3 Lagesanalysens upplaggning i stort

En vidare avgransning &an férra gangen

Den nyligen bed utade transportpolitiken & en given utgangspunkt for arbetet i
lagesanaysen. Samtidigt visade den narmast foregéende omgangen av inrikt-
ningsplaneringen att det i vissafall foreligger betydande 6msesidiga beroenden
mellan atgarder i infrastrukturen, sektorsatgarder (t.ex. paverkan pa trafikant-
beteende) och generella transportpolitiska styrmedel (t.ex. skatter och avgifter).
Dessa beroenden &r ibland starkare an de viktiga beroenden som finns mellan
infrastrukturdtgérder i olika transportslag.

Det &r darfor nodvéandigt att |agesanalysen inte ges en for snév avgransning.

L &gesanalysen har ett trafikslagstvergripande perspektiv men omfattar ocksa
atgarder av transportpolitiskt och annat slag. Ocksa ett internationel It perspektiv
innefattas.

Overgripande transportpolitiska atgarder tas dock endast med i den mén de inte
redan analyserats och lagts fast i den géllande transportpolitiken. Det innebér att
principer och preliminéra stéllningstaganden som inte dar getts en exakt innebord
och som samtidigt kan vantas fa en betydande inverkan pa infrastruktur- och
sektorsdtgarder identifieras i 1agesanalysen. Eventuellt behandlas de sedan vidare i
den strategiska analysen. Exempel pa sddanaindag i transportpolitiken &r fragan
om trafikbeskattningen som ju delvis hanskjutits till en sérskild utredning och

kol dioxidpolitiken som inte kan uppfattas som definitivt 13st i det transport-
politiska beslutet. Dennarelativt vida men i sak nddvandiga avgransning av
analysen kan ses som en utveckling av den metod fér inriktningsplaneringen som
provadesi den forra planeringsomgangen.

Ett dvergripande mal med flera dimensioner

Det 6vergripande transportpolitiska malet innehaller dimensionerna samhdlls-
ekonomisk effektivitet, langsiktig hdllbarhet och regional fordelning. Y tterst
maste sava transportpolitiska styrmedel som planering av infrastruktur och andra
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atgarder styras av detta flerdimensionellamal, som i transportpolitiken brutits ned
i fem delmdl. For négra av dessa har etappmal angetts.

| uppdraget ingdr att ange en preliminar inriktning av dtgardsplaneringen i mal-
relaterade termer. Vi har tolkat inneborden av denna uppgift sa att det géller att
identifiera de analysomraden for den strategiska analysen som kan forvantas
avkasta samhéll sekonomiskt effektiva respektive kostnadseffektiva kombinationer
av atgarder i relation till det dvergripande malet.

| 14gesanalysen identifieras darfor centrala problem och fragestaliningar som ror
samhallsekonomisk effektivitet, maluppfyllelse for kvantifierade etappmal,
fordel ningsmal ens uppfyllande samt eventuella aspekter pa langsiktig hallbarhet
som inte tillfredsstallande fangas upp i delmalen och de tidssatta etappmalen.

Malet om langsiktig hallbarhet preciseras delvis genom delmal och
etappmal

Det &r svart att entydigt preciserainnebdrden av maet om langsiktig hallbarhet.
Vi har valt att se det som att malet for narvarande i huvudsak preciseras genom
delmalen och etappmal. Forutséttningar for att mer systematiskt kunna beakta
aspekten langsiktig hallbarhet kommer att foreligga da SIKA:s maluppdrag
rapporterats & 2001,

Ett stegvis upplagg av den strategiska analysen

Den strategiska analysen syftar till att ge ett underlag for den proposition om
inriktningen av planeringen 2002-2011 som regeringen avser att l1agga fram. Vi
foresar att den strategiska analysen inriktas pa att visa om det gar att 6ka malupp-
fyllelsen (for alladelmal, aven dar det inte finns etappmal) och hur effektiva
atgardsmixer for detta kan se ut. Det ger i sin tur ett underlag for att diskutera
ténkbara ramar for statens anslag till transportinfrastrukturen och férdelningen av
dem.

Arbetet med den strategiska analysen bor darfor innehalla tva huvudmoment. Det
forsta & analyser av strategiska omraden, det andra analyser av nagra olikainrikt-
ningsalternativ och resursramar. Skalet till uppdelningen &r att den ovan diskute-
rade vida ramen for lagesanalysen och den strategiska analysen gor det logiskt
nodvandigt att genomféraanalysen i ett antal steg. Grundforutsattningar, t.ex.
tankta skatter/avgifter, fordonsnormer, trafikens omfattning/organisation och
hastighetsregler maste sdledes analyseras innan atgarder i infrastrukturerna kan
preciseras och analyseras.

! Ett uppdrag frén regeringen om att ta fram underlag for etappm& m.m.

SIKA
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1.4 Rapportens disposition

Kapitlen 2 och 3 ger de allmanna utgangspunkterna for senare kapitel. | kapitel 2
sammanfattas den beslutade transportpolitiken i de delar som &r av betydelse fér
inrikningsplaneringen. | kapitel 3 diskuteras hur de transportpolitiska delmalen
skatolkasi relation till det dvergripande malet. Dessa tva kapitel definierar de
principiella utgangspunkterna for arbetet med |agesanalysen, som sedan &r
styrande for identifiering av strategiska omraden i kapitel 7 och for det detaljerade
analysupplagg som beskrivsi kapitel 8.

| detre foljande kapitlen — kapitel 4 (uppféljning), kapitel 5 (transportsektorns
utveckling) och kapitel 6 (uppféljning av laget i forhalande till malen) —
preciseras de forutséttningar och fragestallningar som ger ett konkret avstamp for
att kunna identifiera strategiska omraden i kapitel 7.

| kapitel 4 redovisas en uppfdljning av tidigare vidtagna atgérders effekter. Den
ger ett bidrag till kunskapen om vilka atgarder som bor ingai ett paket av effek-
tiva atgarder for att narma sig malen. Det finns tyvérr inte underlag fér nagon full-
standig uppfoljning av tidigare planeringsomgangar. | kapitel 4 far vi darfor ndja
oss med att folja upp enstaka typatgarder som kan ge en fingervisning om just
dessa dtgérders egenskaper.

| kapitel 5 sammanfattas transportsektorns utveckling och de prognoser som
hittills gallt. Pa grundval av en genomgang av forandrade forutséttningar for
utveckling av ekonomi, av transportsektorn, av omvarlden och av teknik samt av
beslutad transportpolitik gors en beddmning av hur de tidigare trafikprognoserna
och bakomliggande antagandena bor forandras.

Kapitel 6 redovisar en bedémning av hur etappmalen beradknas komma att upp-
fyllas med nu géllande forutséttningar for transportpolitiken. Dessutom diskuteras
den 6vergripande utvecklingen for de delma som &nnu inte har preciserats genom
kvantifierade etappmal.

| kapitel 7 identifieras strategiska omraden utifran de kriterier och principer som
oversiktligt berdrts ovan och ett fordag till prioritering av dessa omraden anges.
Vé&gledande for identifieringen av strategiska analysomraden &r det Gvergripande
transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet, langsiktig hallbarhet
och réttvis férdelning. Redovisningen av forvantad maluppfyllelsei kapitel 6 ger
darvid en mer konkret bild av 1&get och den férvantade utvecklingen. Bedom-
ningen av forvantad mauppfyllelse och effektivitetsproblem gérs med hjalp av de
ombeddmningar av utvecklingen av trafikarbete och transportsektorn som redo-
visatsi kapitel 5. Uppfoljningen av tidigare bedlut i kapitel 4 bidrar till en
realistisk beddmning av alternativa férslag till framtida handlingslinjer.

Kapitel 8 dutligen [amnar ett forslag till hur den strategiska analysen bor genom-
foras mot bakgrund av de principer som angettsi kapitel 3 och identifieringen av
analysomraden i kapitel 7.
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2 Transportpolitiken

| juni 1998 fattade riksdagen beslut om nya transportpolitiska riktlinjer med
anledning av regeringens proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling
(Prop. 1997/98:56). Den Gvergripande utgangspunkten &r att transportpolitiken
ska bidratill en socidt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar utveckling.
Transporterna syftar till att uppna 6verordnade vafardsma och transportsystemet
maste enligt regeringen ses som en helhet.

En proposition om regional tillvéxt och en om svenska miljomal har antagits efter
den transportpolitiska propositionen. | propositionen Regional tillvaxt fér arbete
och vélfard anges att regeringen avser att tidigarelagga eller pa annat sétt ta
initiativ till vissainvesteringar i utsatta regioner. Detta beskrivs ndrmare i kapitel
fem. Vidare fored as transportbidraget utvidgas till att &ven avse gofarten. |
propositionen Svenska miljomal anges vissa atgarder pa transportomradet. De ror
mal for transportsektorn och utvecklingen av fordon och branslen. | allt vasentligt
sammanfaller de med vad som sé&gsi den transportpolitiska propositionen.

| det foljande aterges och kommenteras kortfattat de delar av den nyligen bedu-

tade transportpolitiken som framst ber6r den langsiktiga nationella infrastruktur-
planeringen och planeringsprocessen.

2.1 Transportpolitiska mal

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sakerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hdllbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i helalandet.

Dettamdl har preciseratsi fem langsiktigt inriktade delmdl:

Tillganglighet: Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och naringslivets grund-
I&ggande transportbehov kan tillgodoses.

Transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hdg transport-
kvalitet for néringdlivet.

Saker trafik: Det |angsiktiga mélet for trafiksakerheten ska vara att ingen dodas eller skadas all-
varligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion ska anpassastill de
krav som féljer av detta.

God milj6: Transportsystemets utformning och funktion ska anpassastill krav p&en god och
halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kulturmiljoé skyddas mot skador. En god hushallning
med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska frémjas.

SIKA Rapport 1998:8
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Positiv regional utveckling: Transportsystemet ska frémja en positiv regional utveckling genom att
dels utjdmna skillnader i méjligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nack-
delar av |anga transportavstand.

Delmalen ska preciseras genom etappmal. Etappmalen ska enligt regeringen
utformas sa att de & majliga att uppnainom bestamd tid och till acceptabla
kostnader och uppoffringar men anda innebar en utmaning for berdrda verksam-
heter och aktorer. For delmalen om transportkvalitet, miljo (klimatgaser och |uft-
fororeningar) och saker trafik finns preciserade etappmal, medan det fér andra
delmdl kravs att sdval ma som métt utvecklas. De antagna etappmalen redovisas i
kapitel 6 i samband med beskrivning av tillstand och hittillsvarande malupp-
fyllelse.

De finns ingen inbtrdes rangordning mellan de olika delmaen — pa sikt ska dla
uppnas. Pa kort sikt kan dock en prioritering mellan dem kravas med hansyn till
tillgéngliga resurser, tekniska majligheter, milj6forutséttningar och internationella
ataganden.

2.2 Transportpolitiska principer och riktlinjer

Principer

. Transportkonsumenterna ska ha sa stor valfrihet som mojligt att inom ramen for det befintliga
transportutbudet sjdva avgéra hur de ska ordna sina transporter.
Samverkan mellan olikatransportmedel och trafikslag ska starkas. Sektorstankandet maste
dvergestill forman for samverkan mellan trafikslagen.
En effektiv konkurrens mellan olika trafikutévare och transportalternativ ska framjas.
Beslut om transportproduktion ska ske i s& decentraliserade former som méjligt.

M edel
.| férstahand ska sddana styrmedel véljas som ger konsumenterna sa stor valfrihet som mojligt
inom ramen for det befintliga transportutbudet.
En samhdllsekonomiskt grundad prisséttning &r ett grundléggande styrmedel. Om det inte &r
mojligt att med hjélp av detta nd 6nskade effekter ska andra lampliga styrmede! anvandas.

K ostnadsansvar

De skatter och avgifter som tas ut av trafiken och som &r transportpolitiskt motiverade ska grundas
pacett val definierat kostnadsansvar som dven tar hansyn till de externa effekter som trafiken med-
for.

Vid utformningen av de transportpolitiskt motiverade skatterna och avgifterna ska utgangs-
punkten vara att de ska motsvara de samhéllsekonomiska marginal kostnader som de ger
upphov till.

Transportsystemets fasta kostnader ska finansieras pa ett sadant sétt att oonskade styreffekter
undviks och resursanvandningen snedvridsi sa liten utstrackning som mgjligt.

Huvudinriktningen ska vara att kortsiktiga samhall sekonomiska marginalkostnader ska téckas
genom rorliga avgifter.

De generella styrmedel som infors for att skerstélla ett samhallsekonomiskt riktigt kostnads-
ansvar ska baseras pa sddana trafikforhallanden som &r representativa for landet som helhet.
Prisséttningsproblem som & utméarkande for vissa speciella trafikforhdllanden eller
begransade omraden ska vara mojliga att behandlai sarskild ordning.

SIKA Rapport 1998:8
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Tilldmpningen av principen om full marginalkostnadstackning ska anpassas till de forutsat-
ningar som rader pa den internationella transportmarknaden och till de tekniska och
administrativa mojligheterna att tillampa en differetierad avgiftsséttning.

Trafikens externa effekter ska fortlépande beréknas och stédmmas av mot det faktiska skatte-
och avgiftsuttaget inom olika delar av transportsektorn.

Dessa principer innebér inte ndgon avgorande forandring gentemot den tidigare
géllande politiken. Marginalkostnadsprincipen betonas dock tydligare &n tidigare
och det finns inte langre krav pa fullt kostnadsansvar for fasta kostnader inom
vag- och jarnvagssektorn.

1988 ars bedut innebar ett full kostnadsansvar och att de fasta kostnadernai
princip skulle finansieras med fasta avgifter. Motivet var att undvika alltfor stora
investeringar och kostnadsansvaret skulle utkravas pa sa lag niva som majligt. |
praktiken kom det dock att tillampas pa trafikslagsniva, eftersom det saknas
praktiska forutséttningar for annat. Detta har man tagit hansyn till i det nyatrans-
portpolitiska beslutet och principen om fullt kostnadsansvar har darfor slopats.
Investeringar i véagar och jarnvagar kommer huvudsakligen, liksom tidigare, att
finansieras med skattemedel, medan investeringar inom g6fartens och flygets
infrastruktur till storsta delen kan rymmas inom den egna sektorn.

Det finns dock betydande hinder for att pa kort sikt genomfora marginalkostnads-
principen fullt ut genom t.ex. tekniska och administrativa svarigheter, ofullsténdig
kunskap om vissa marginalkostnader samt behov att ta hansyn till internationell
konkurrens och internationella dtaganden.

| kapitel 3 analyseras effektivitetsbegreppet och diskuteras hur kostnadseffektivi-
tet och malstyrning kan forenas.

2.3 Rollfordelning

Sverige skainom EU prioritera och driva transportfrégor som har en tydlig gemenskaps-
dimension.

Stat och kommun ska éven i fortséttningen ha ansvaret for att de trafikanldggningar som be-
hovs for allméanna transportbehov kommer till utférande.

Staten ska dven i fortséttningen ha ett sarskilt ansvar for sddana trafikanl &ggningar som sva-
rar mot nationella och internationella trafikbehov.

Staten ska ha ett ansvar for en tillfredsstallande interregional persontransportforsorjning.
Beslut om transportférsorjning som framst ror 1okala och regionala transportbehov skai prin-
cip fattas palans- och kommunniva

Medlemskapet i EU innebér att den svenska transportpolitiken maste utformas
utifran delvis nya forutsattningar. Med utgangspunkt i de transportpolitiska maen
ska en langsiktig strategi 1aggas fast for hur malen ska uppnas inom ramen for den
Overstatlighet som EU innebér. Rollfordelningen mellan nationella, regionala och
lokala myndigheter och aktorer ligger dock i allt vasentligt fast.
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2.4 Styrning och uppfoljning

Regeringen ska &rligen i samband med budgetpropositionen redogora for hur de transport-
politiska malen har uppfyllts.

Uppfaljningen av de transportpolitiska mélen ska forbéattras och metoderna for att genomfora
uppféljningen ska utvecklas.

| arbetet med att folja upp hur de transportpolitiska maen har uppfyllts har trafik-
verken och SIKA en viktig roll. Trafikverken gor sedan nagra ar arliga miljo-
redovisningar, liksom uppféljning av transportpolitiskamal i sina arsredovis-
ningar. Regeringen har for avsikt att pa sikt precisera och vidareutveckla etappmal
och métt for atminstone vissa av de delma som saknar sadana, och SIKA har fétt
dettai uppdrag av regeringen. Hur de transportpolitiska malen uppfyllts till och
med 1997 redovisasi kapitel 6.

2.5 Planering av transportsystemet

Planeringssystemet bor enligt regeringen utformas sa att det medger en sam-
ordning av och avvagning mellan olika typer av dtgéarder inom transportsektorn.
Planeringsarbetet bor inledas med en inriktningsplanering, dar mal, ekonomiska
ramar och strategier utreds och l&ggs fast av riksdagen. Inriktningsplaneringen bor
inledas med en trafikslagsovergripande l&gesanays och, i en andrafas, en
strategisk analys. Den strategiska analysen bor omfatta lampliga alternativa
strategier och utformas pa sava nationell som regional niva. Arbetet med |&ges-
analys och strategisk analys bor utféras gemensamt av SIKA och de sektors-
ansvariga verken. L&gesanalysen bor vara ett underlag for lénsstyrelserna (och de
regionala gélvstyrande organen) for arbetet med de regional a strategiska analyser-
na.

Inriktningsplaneringen avslutas genom att riksdagen tar stélining till inriktningen
av 8tgardernai transportsystemet. Atgardsplaneringen inleds med att regeringen
ger direktiv om uppréttande av |angsiktiga planer for aren 2002-2011. Planerna &
nationella stomnéts- och vaghallningsplaner samt 1ansplaner for regional trans-
portinfrastruktur. De nationella planerna uppréttas av Banverket respektive
Végverket och faststélls av regeringen, lansplanerna uppréttas och faststélls av
Lansstyrelser eller regionala §alvstyrelseorgan.

Beslutet betonar det samhéllsekonomiska synséttet som grund for planerings-
processen och beslutsfattande. Vardering av effekter som inte kan vagasin i
nyttokostnadskalkyler bor tydligt askadliggoras pa annat sitt. Regeringen pekar
bl.a. pa att metoder for strategiska miljobedémningar behdver utvecklas, liksom
beddémningar av jamstalldhets- och fordel ningseffekter samt effekter av drift- och
underhallsinsatser.

Kopplingen mellan infrastruktur och trafikering bor enligt regeringen stérkas i
planeringsprocessen. Vid beslut om investeringar i infrastrukturen bor klart
framga vilka ekonomiska forutsattningar som finns for trafikering av
anl&ggningarna.
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2.6 Internationell samverkan

Sverige ska verka for en aktiv politik pa gemenskapsniva for att framja en stark integrering av det
europeiska transportsystemet. | dennainriktning ligger att arbeta for att EU:s verksamhet fokuse-
ras pa sadana frégor som har en tydlig gemenskapsdimension. Foljande omréden inom EU-arbetet
ska prioriteras:
- Atgarder f6r en mer harmoniserad och réttvisande prisséttning pa transporter
Etablering och utveckling av nord-sydliga transportkorridorer i Europa
Atgarder for att 6ka sakerheten och minska miljopaverkan
Atgérder for att &stadkomma en mer réttvis konkurrenssituation t.ex. genom att utforma och
harmonisera tillampningen av gemensamma regelverk for yrkesmassig trafik inom samtliga
trafikslag.

Sverige ska verka for att EU:s standpunkter pa detta omréde fér storsta méjliga genomslag i évrigt
internationellt arbete.

| infrastrukturplaneringen maste enligt regeringen en storre vikt an hittills 1aggas
vid att setill att det svenska transportnétet anknyter sa val som majligt till det
europeiska nétet. Det starkt vaxande svenska handels- och transportutbytet med
ovriga stater i Ostersjdomrédet maste ges goda forutsattningar att utvecklas
positivt.

2.7 Informationsteknik

Informationstekniken innebar nya forutséttningar och utvecklingsmojligheter for
transport- och kommunikationssektorn. Utvecklingen & barai sin bérjan och
osakerheten om vad den kommer att innebédra & annu stor. Det &r viktigt att folja
utvecklingen genom statistikuppfoljning, analyser etc. och successivt anpassa
politik, planering och atgarder vartefter vi far kunskap och erfarenhet. Detta &r
viktiga uppgifter for SIKA och trafikverken.

Regeringen understryker att staten bor sakerstédlatillgangen till en grundléggande
infrastruktur for informationstekniken. Utvecklingen av nya satsningar pa forsk-
ning och utveckling maste stodjas, liksom pilotférstk och deltagande i det inter-
nationella utvecklings- och standardiseringsarbetet.

Staten bor, enligt regeringen, ta ansvar for att ett regelverk skapas kring trans-
portinformatiken och dess anvandning. Transportinformatik kan bli ett verksamt
medel for att na transportpolitiska mal. Darfor bor transportinformatik som
framjar ett effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur och ett sékrare, tillgang-
ligare och mera milj0anpassat transportsystem prioriteras. Sarskilt berérda
omraden for insatser &r vagtrafikomradet och samverkan mellan trafikslagen.

Regeringen anser vidare att investeringar i den grundléggande infrastrukturen for
transportinformatik bor finansieras pa samma sétt som annan infrastruktur.
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Exempelvis ska stdd till 1 T-investeringar i kollektivtrafiken kunna finansieras
inom den regionala planeringsramen for infrastrukturdtgérder.

2.8 Ovriga beslutade atgarder

Det transportpolitiska beslutet innehaller bl.a. foljande organisatoriska dtgarder:

En Godstransportdel egation inréttas, knuten till regeringen och med fore-
tradare for bl.a. myndigheter och transportnaringen, med uppgift att bl.a. folja
utvecklingen och utveckla samverkan inom godstransportomradet.

En ny myndighet Rikstrafiken bildas med huvuduppgift att verka for sam-
ordning och upphandling av viss interregional persontrafik.

Ett nytt rad knyts till regeringen for att belysa jamstalldhetsfragor inom
transport- och kommunikationspolitiken.

For de olika transportslagen innebér det transportpolitiska beslutet bl.a. foljande
atgarder:

Ansvaret for trafikantinformationssystem, anléggningar pa plattformar och
planskilda plattformsforbindel ser dverfors fran SJtill Banverket. Det géller
dven delar av det kapilldra bannétet. Atgarderna syftar till att gora tillgangen
till dessa anlaggningar konkurrensneutrala.

Godstrafiken pa hela jarnvagsnétet avregleras, dvs. trafikeringsrétt kan
upplatas till allasom har sitt séte i EES och som uppfyller de krav som stéllsi
jarnvagssakerhetslagen (1990:1157).

Banavgiftssystemet ska grundas pa jarnvagstrafikens samhéll sekonomiska
marginalkostnader.

Ett nytt statligt stod till kommunala flygplatser inréttas fran och med 1999 och
ersétter de gamla stodsystemen. Staten tar darmed ett Okat ansvar for [uft-
fartens infrastruktur.

Fordonsskattesystemet for bussar bér omarbetas med sikte pa att nd en inter-
nalisering.

Dessa och andra étgérder och deras effekter behandlas vidare i kapitel 5 och 7.
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3 Malstyrningen och det samhalls-
ekonomiska perspektivet

| den nya transportpolitiken ges malstyrning en framtrédande roll. Det innebar
bl.a. att ett antal av regering och riksdag preciserade mal skanas. Samtidigt kvar-
star kravet pa samhallsekonomisk effektivitet som en del av transportpolitikens
overgripande mal. Det samhall sekonomiska perspektivet aterspeglasi det trans-
portpolitiska beslutet genom att styrningen ska ske i decentraliserad form, genom
riktlinjer om marginalkostnadsprissattning eller internalisering av trafikens
externa kostnader. Vidare ska samhéllsekonomiska analyser anvandas som
underlag for beslut om investeringar i transportinfrastrukturen. Detta vacker tva
for den strategiska analysens upplaggning viktiga fragor:

Hur forhaller sig olika transportpolitiska mal till varandra?

Hur ska de olika styrformerna— malstyrning och samhéllsekonomisk prissatt-
ning och investeringsbeddmning — kunna kombineras vid utformningen av
transportpolitiken?

Frégorna behandlasi detta kapitel. | kapitlet foresas dven en ansats for den strate-
giska analysen, som syftar till att komma fram till ett inriktningsbeslut i enlighet
med de transportpolitiska intentionerna. Ansatsen utvecklasi kapitel 8 i samband
med forslaget till upplaggning av inriktningsanalysen. Den spelar ocksa en roll for
att identifiera strategiska anaysomraden i kapitel 7.

3.1 Hur forhaller sig olika typer av mal till varandra?

Det overgripande malet uttrycker aven krav pa rattvis fordelning

Det 6vergripande malet for transportpolitiken & " att sakerstélla en samhélls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hdllbar transportférsorjning fér medborgarna
och naringslivet i helalandet.” Malet om langsiktig hllbarhet &r flerdimensionel It
genom att det avser saval ekonomisk, social, kulturell som ekologisk hallbarhet.
Det forutsdtter saledes en avvagning mellan dessa olika dimensioner.

Aven om inneborden av den senare delen av det dvergripande mélet aterstar att

precisera, &r det tydligt att malet inkluderar en fordelningspolitisk dimension. De
transportpolitiska delmalen for tillganglighet och positiv regional utveckling

SIKA Rapport 1998:8



24

uttrycker ocks& tydligt ambitioner av specifik fordelningspolitisk karaktar®. Till-
ganglighetsmdlet har visserligen annu inte preciserats, men ska pa nagot satt
inkludera de minimikrav patillganglighet till transportsystemet (6ver hela landet
och for alla) som bedéms rimliga. Malet for transportsystemets bidrag till regional
utveckling syftar till att uttrycka geografiskt sett mer selektiva krav. Detta mal
aterstar ocksa att precisera.

Det &r viktigt att den strategiska analysen laggs upp sa att de fordel ningspolitiska
ambitioner som ligger inbakade i delmden kan kommatill uttryck i planeringen.

Samhallsekonomisk effektivitet — en princip for avvagning

Kravet pa samhallsekonomisk effektivitet har betydelse for resursfordel ningen
mellan transportsektorn och andra sektorer och for resursfordelningen inom trans-
portsektorn. Samhéallsekonomisk effektivitet utgor ytterst en princip for avvagning
mellan de olika konkurrerande nskemd som hushdllen har. | transportpolitiken
ar den alltsd en utgangspunkt for avvagning mellan tillganglighets-, transport-
kvalitets-, milj6- och sdkerhetsegenskaperna hos transportsystemet.

Det samhallsekonomiska effektivitetsmal et betonas starkt i den transportpolitiska
propositionen. Regeringen framhaller sdlunda att en strévan efter samhélls-
ekonomisk effektivitet bor préagla alla avvagningar och beslut i transportpolitiken
(prop. 1997/98:56, s. 17).

Etappmal forutsatter langsiktiga mal

Begreppet etappmal forutsétter att det finns en forestallning om vart man vill na
palangre sikt. For att komma fram till vad som &r effektiva atgarder pa kort och
medellang sikt behover vi ocksa kunskap om de langsiktiga malen. En utgangs-
punkt for att bestdmma dessa mal &r kravet palangsiktigt hllbar utveckling.

For vissa delar av miljé- och trafiksakerhetsmalen finns det tamligen bestdamda
uppfattningar om vilket tillstand som & langsiktigt hallbart, vilket bl.a. framgar av
de skl som regeringen redovisar for de etappmal som lagts fast. For delmalet
trafiksakerhet galler nollvisionen som langsiktigt mal. Motsvarande langsiktiga
ambitionsniva har av bl.a. Kommunikationskommittén angetts for vissadag av
miljopaverkan. Att uppna dem ses ndrmast som nodvandigt for att kunna astad-
komma langsiktig hallbarhet.

Vi talar hér om specifika férdelningspolitiskamél eftersom mélen inte avser férdelningen av
realinkomster utan férdelningen av en specifik nyttighet — transportméjligheter.

2 Kriteriet for samhallsekonomisk effektivitet &, ndgot forenklat, att ett |age efterstravas varifran
det inte & mgjligt att (genom omférdelning av varor eller produktionsresurser) forflyttasig till ett
annat |age som &r béttre for alla. Hushdllens egna vérderingar forutsatts vara avgorande for
bedomningen. Kriteriet beaktar inte krav pé réttvis fordelning. Vid en effektivitetsbeddmning &r
utgangspunkten hushdllens s.k. betalningsvilja métt vid den rédande (0jamna) inkomst- och
formdgenhetsférdel ningen.
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For att successivt kunna utveckla nya etappmal fordras ocksa att innebdrden av de
langsiktiga malen efter hand kan preciserasi tid och niva Det forutsétter bl.a. en
tydligare bild av kostnaderna for att na malen till olika bestamda tidpunkter. Den
strategiska analysen bor darfor om majligt laggas upp sa att den ger kunskap om
de samhéll sekonomiska konsekvenserna av att soka na malen pa olika sikt. Det
kan ske genom att belysa kostnaderna for olika atgérder.

Sammanfattningsvis: &ven om inriktningsanaysen och den dértill kopplade
atgardsanalysen i praktiken i huvudsak maste relateras till de etappma som lagts
fast i den transportpolitiska propositionen, bor analyserna dven beakta de |ang-
siktigama som kan vara aktuella.

En beskrivning i samhéllsekonomiska termer av sambandet mellan langsiktiga
mdl, etappma och maet om samhéllsekonomisk effektivitet gesi bilaga 1.

Malkvantifiering kan underlatta atgardsanalysen

Den strategiska analysen ska ocksa ge underlag for att 1agga fast nya etappmal.
Detta forutsétter bl.a. en analys av hur ett etappma ska kunna nas och till vilka
samhéllsekonomiska kostnader som det kan ske. | praktiken saknas ofta majlighet
att uppskatta nyttosidan i samhéllsekonomiska termer. Det blir darfor ofta fraga
om att gora en politisk beddomning av nyttosidan att stélla mot en beraknad
atgardskostnad.

For att kunna lagga fast etappmal &r det alltsa angel &get att forst belysa atgards-
kostnaderna for att nd malet eller olika malnivaer. Provisoriskt fastlagda etappmal
kan da vara viktiga utgangspunkter for analysen. Styrningen mot etappmal utgor i
praktiken en process, dér vardefull information om atgérdskostnaderna erhdlls
successivt. Darmed kan omprévningar av manivan ske. En uppfdljning mot givna
etappmal kan ocksa bidratill att konkretisera trafikpolitiska framsteg och tydlig-
goraresultaten av samhéllsekonomiska avvagningar, vilket bor vara vardefullt
fran demokratisk synpunkt.

Eftersom den nya transportpolitiken innehaller kvantifierade etappmal for olyckor
krévs en analys av atgardskostnaderna for att astadkomma minskade olyckor. Pa
motsvarande sétt skulle kostnaderna for att na olika miljoetappmal behdva
belysas.

Langsiktigamal &r viktiga for att sitta fokus pa nagot som beddms vara angel &get
och darigenom framtvinga en analys av atgardssidan. Ma som ligger i noll-
visionen bedoms visserligen vararealistiska forst i ett 1angt perspektiv, men en
analys av dtgardskostnaderna & angelégen aven for langsiktiga ma. En sadan
analys kan skapa forutséttningar att tidsétta det 1angsiktiga malet. Det kan ocksa
varaviktigt att aminstone i stora drag kannatill hur det |angsiktiga mélet ska
uppnas, for att man ska kunna avgora lampliga tgéarder for att na etappmal som
anger steg pa vagen mot det |angsiktiga malet.
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3.2 Malstyrning och samhéallsekonomiska riktlinjer ar
komplementara

Malstyrning

Den transportpolitiska mal styrningen utgar fran riksdagen. Regeringen ska folja
upp och till riksdagen arligen redovisa vilka atgarder som vidtagits och hur dessa
kan antas bidratill att uppfyllafastlagda mal. Samtidigt ska méstyrningen vara
regeringens styrinstrument gentemot myndigheterna, som i sin tur ska genomfora
atgardsanalyser som syftar till sdana forslag som skulle kunnaledatill att malen
uppfylls. Genom malstyrningen ska alltsa olika aktorer formas att anpassa sig sa
att kvantifierade och tidsbunda mal kan nas.

Vissadelmal, bl.a. malen for tillganglighet och positiv regional utveckling, har
annu inte preciserats. Samtidigt técks andra delmd endast delvis genom kvanti-
fierade och tidsbunda etappmal. Behov finns altsa att komplettera malbilden.
Transportsystemets funktion i samhéllet & emellertid sa komplex och mangsidig
att kvantifierade mal aldrig kommer att kunna ge en fullsténdig beskrivning av
vad som ska uppnas inom ramen for transportpolitiken. Preciserade mal for vad
som ska uppnas kommer altsa varken nu eller i framtiden att kunna tjana som den
enda utgangspunkten for transportpolitikens utformning.

Styrning med riktlinjer for prissattning och investeringsbeddémning

Inom transportomradet finns olika forhallanden som gor att renodlade marknads-
l6sningar & of érenliga med samhallsekonomisk effektivitet. Sddana s.k.
marknadsbrister &r t.ex. speciella produktionstekniska férhallanden som ger
naturliga monopol i delar av transportsektorn, liksom de externa kostnader som
orsakas av trafiken.

For att kunna styra mot samhallsekonomisk effektivitet foreslds med stod i
ekonomisk teori att:

Transportpriser — viatrafikrel aterade skatter eller pa annat sétt — sétts lika med
samhall sekonomiska marginal kostnader

Investeringar i transportinfrastrukturen — liksom de 6vriga dtgérder som
offentliga aktorer bestdmmer 6ver — véljs utifran samhéll sekonomisk |6nsam-
het.

Transportpriserna ska i princip innefatta komponenter for marginella externa
trangsel-, miljo- och olyckskostnader kopplade till enskilda transporter. Genom att
inkludera sddana kostnader, forutom tidsvarden, i de samhallsekonomiska
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investeringskalkylerna skapas forutséttningar for att kunna styra mot samhélls-
ekonomiskt effektiva nivaer for tillganglighet, transportkvalitet, trafiksakerhet
(olycksrisker) och miljopaverkan.

| praktiken kan det vara svart att strikt tillampa de ekonomiska principerna. De
problem som framst brukar framhallas &r:

att andamalsenliga prisinstrument &r svara att utformai praktiken och

att tillférlitliga parametervarden for vissa betydel sefulla effekter av trafiken
respektive infrastrukturinvesteringarna inte gar att bestamma

Det forsta problemet innebér att styrningen mot effektivitet blir mer komplicerad
an vad den enkla modellen antyder. Flera styrmedel, sval ekonomiska styrmedel
som direkta regleringar, behdver normalt kombineras. Dérigenom kan styreffekter
erhdllas som liknar dem som kan nas med en ideal prisldsning.

Att tillforlitliga parametervarden saknas innebér att nivan for den samhélls-
ekonomiska marginalkostnaden inte alltid kan bestammas pa ett tillforlitligt satt
och att utfallen av de samhallsekonomiska kalkylerna kan bli svartolkade. Det
beror pa att vissa effektvarden &r osakra samtidigt som andra utel amnats, darfor
att effekterna inte bedémts kunna varderas i monetéra termer. Att tillforlitliga
parametervarden saknas bedoms framst vara ett problem nér det géller intréngs-
effekter av investeringar i infrastrukturen.

Effekter av en investeringsdtgard som inte kunnat vérderas i ekonomiska termer
och darfor inte kommit till uttryck i samhallsekonomiska kalkyler kan pa andra
sétt ges vikt vid bedomningen. Effektvarden bestamda utifran kvantitativa
ataganden etc. kan spelaen roll har, liksom formuleringen av ramvillkor som
begransar méangden "till&tna’ investeringsaternativ. Problemet har uppmark-
sammats i det pdgéende A SEK -arbetet®.

En sammanfattning av kunskapsldget om ekonomisk vardering av olika typer av
effekter samt av tdnkbara metoder for indirekt vardering kopplad till kvantifierade
madl gesi bilaga 2.

Regeringen kan inte litatill enbart samhéallsekonomiskariktlinjer for att na de
transportpolitiska malen. Bl.a. kravet pa réttvis fordelning forutsatter en komplet-
terande analys. Varken malstyrning eller riktlinjer for prisséttning och investe-
ringsbedémning &r alltsd var och en for sig tillrackligt. De bagge styrformerna &
komplementéra.

3 ASEK-arbetet innebér att metoder och parametervérden for de samhéllsekonomiska kalkylerna
ses Over. Arbetet leds av SIKA och berdknas vara férdigt den 1 mars 1999.
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Integrerade atgardsanalyser nodvandiga

Lonsamheten av olika infrastrukturdtgérder kan ibland vara starkt beroende av
vilka andra dtgéarder som man planerar att vidta. En analys som gor det majligt att
fanga betydel sefulla férhadlanden av utbytbarhet och komplementaritet mellan
olikatyper av dtgarder framstar darfor som angelégen. Vi kallar en sadan analys
for en integrerad dtgérdsanalys.

Etappmalen kan normalt uppnas pa olika satt, genom olika kombinationer av
atgarder. Etappmalet for trafiksakerhet kan t.ex. uppnas genom olika kombina-
tioner av atgarder riktade mot trafikanters beteende, trafikmiljén och fordonen.
Motsvarande alternativméjligheter finns ocksa for de 6vriga etappmaen. En
integrerad dtgérdsanalys bor genomforas med syfte att identifiera kostnads-
effektiva dtgarder for att nd olika fastlagda etappmal. Maluppfyllelse & altsdinte
ett tillrackligt kriterium for att bestdmma hur ett etappmal ska uppnés’.

| en integrerad dtgardsanalys bor savfallet dven inga att iaktta betydelsen av den
dvergripande transportpolitikens utformning, eftersom den kan fa betydelse for
efterfragan pa transporter generellt och darmed pa infrastrukturatgardernas 16n-
samhet.

3.3 En modjlig upplaggning av den strategiska analysen

Transportpolitiken bor 1aggas upp sa att olika kvantifierade och tidsbundna
etappmal kan nas. Regeringen kan dock inte litatill enbart malstyrning for att na
malen. Det kravs avvagningar mellan manga ansprak pa transportsystemet som
inte 1&tt |ter sig formuleras i maltermer. Samhéllsekonomiska riktlinjer for pris-
séttning och investeringsbedomning far darfor en viktig roll i kombination med
malstyrningen.

Foljande stegvisa ansats for den strategiska atgardsanalysen framstar som anda-
malsenlig:

Bestam forst — efter integrerade atgardsanalyser — vilka infrastrukturatgarder
och évriga &garder som & samhallsekonomiskt effektiva’.

Berékna sedan konsekvenserna av transportpolitikens/atgérdernas genom-
forande pa malsatta variabler.

* Det framgér av det transportpolitiska besl utet att man ska efterstréva att n& givna malnivaer pé ett
kostnadseffektivt sétt. Kostnadseffektivitet & ett villkor for samhéllsekonomisk effektivitet. Den
senare typen av effektivitet stéller dven krav pavalet av malniva

> Detta steg innehdller ménga delar och beskrivs utférligt i kapitel 8.
® P4 detta sitt blir etappmalen styrande for den strategiska analysen.
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Bestam dutligen, efter kompletterande analys, de ytterligare atgarder som
kravs for att kostnadseffektivt na fastlagda etappmal. Pa detta sétt blir etapp-
mdlen styrande for den strategiska analysen.

Enligt det transportpolitiska beslutet ska etappma en utformas sa att de & majliga
att uppfyllatill acceptabla kostnader och uppoffringar. Etappmal som inte kan nds
till "rimliga” kostnader bor sdledes identifieras. Ett underlag for dettagesi kapitel
6, dar etappmal som verkar svara att na identifieras. Ett viktigt inslag i analysen &r
ocksa att soka berdkna de samhéll sekonomiska kostnader som &r forknippade med
olikaslag av agarder for att nAmalen. Det foreslar vi ska goras genom analyser
av olikainriktningsalternativ (se kapitel 8).
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4 Utvardering av tidigare planering och
genomforda atgarder

Som en utgangspunkt for den diskussion som forsi kapitel 7 om identifiering av
strategiska omraden redovisas hér erfarenheter fran planeringsprocess och beslut i
tidigare planeringsomgangar. Samtidigt beskrivs utvecklingen mot dagens
planeringssystem.

4.1 Utvecklingen av nuvarande planeringssystem

Okat politiskt inflytande och helhetssyn pa regional niva

Infor uppréttandet av infrastrukturplaner for perioden 1991-2000 besl utades att
fora samman planeringen av investeringar i lansvégar, langarnvégar samt
kollektivtrafikanlaggningar i en sammanhallen plan, kallad |anstrafikanl &ggnings-
plan (LTA). Planen skulle uppréttas och faststéllas av l1ansstyrelserna. Delvis hade
andringen skett redan 1989 da " forenklade | anstrafikanl aggningsplaner” togs
fram. Syftet med reformen var att fa en béttre regional avvagning mellan skilda
transportsystem samt béttre samordning mellan olika investeringsbeslut. (Prop.
1987/88:50 Trafikpolitiken infér 90-talet).

De storsta férandringarna infor planeringsomgangen 1994-2003 gallde inrikt-
ningsplaneringen. For forsta gangen genomfordes en samordnad planering mellan
trafikslagen. For detta andamal utvecklades gemensamma prognosunderlag,
kalkylvarden och kalkylprinciper. Dessutom behandlades alla typer av atgarder,
d.v.s. savél atgarder i infrastrukturen, reforméatgarder, drift och underhdll som
andra trafikpolitiska &tgarder'. En annan nyhet var att V&gverket uppréttade en
sarskild plan, som ett komplement till den nationella planen, déar reformer och
andra transportpolitiska atgarder behandlades.

| en utvardering av infrastrukturplaneringen for 1994—-2003, gjord av Riksdagens
revisorer (Samordnad lansférvaltning, rapport 1994/95:9), féreslogs att anslaget
for de riksvagar som inte tillhorde stamnétet skulle tillféras LTA-anslaget. Skélet
var att man ville stérka det regionalainflytandet dver trafikfragorna.

Arbetsgruppen for politisk forankring av trafikplaneringen (Politiken i trafiken,
Rapport till kommunikationskommittén 1995-11-21) lyfte ocksa fram att

! Detta var dock inget formellt krav enligt regeringens direktiv.
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davarande planeringssystem inte gjorde det méjligt att planera och besluta om
trafiken pa regional niva med utgangspunkt i en helhetssyn dér drift, underhal
och investeringar kunde sesi ett sammanhang. Arbetsgruppen féreslog darfor att
medel for drift och underhdl av de delar av infrastrukturen som beslutades
regionalt skulle férdelas mellan lanen. Arbetsgruppen ansag darutover att det
politiska inflytandet pa regional och lokal niva behdvde starkas.

Arbetsgruppen sag helst att det var ett regionalt §alvstyrelseorgan som skulle
organisera det regionala bedlutsfattandet. Denna idé anammades delvis av
Kommunikationskommittén som i sitt delbeténkande (Ny kursi trafikpolitiken,
SOU 1996:26) lamnade olika fordag till forsok med forandringar av den regionala
planeringen.

Ett halvar efter att Kommunikationskommittén hade 1amnat sitt del betédnkande
lades en rapport fram om lansstyrel sernas roll inom omradena fordon, trafik och
infrastruktur (Lansstyrelsernasroll i infrastrukturplaneringen, SOU 1996:142).
Utredaren foreslog att en samordnad regional transportplan for en period av tio ar
skulle inforas, vilken skulle ersétta den tidigare LTA- planen. En regional
transportplan med en helhetssyn pa infrastrukturplaneringen skulle méjliggora
utbytbarhet och samplanering mellan olika trafikslag och mellan nyinvestering
och underhdll.

Regeringen valde att ga pa utredarens linje och foreslog i propositionen Infra-
strukturinriktning for framtida transporter (1996/97:53) att de davarande
regionala vaghallningsplanerna och L TA-planerna skulle erséttas med trafikslags-
dvergripande lansplaner. | syfte att beakta lansdvergripande transportbehov ansdg
regeringen att |ansplanerna dven borde beredas pa en lansdvergripande niva, i sa
kallade regionberedningsgrupper. | dessa skulle samtliga trafikverk och berérda
lansstyrelser vara representerade. Regeringens uppgift skulle vara att géra en
fordelning av de langsiktiga planeringsramarna pa regioner efter forslag fran
trafikverken. Déarefter skulle regionberedningsgruppens uppgift vara att komma
Overens om den slutliga férdelningen av medel mellan 1anen. Propositionen
antogs av Riksdagen (TU96/97:7).

Lansplaner ersatte flera olika planer

L ansplanerna ersatte altsa tidigare L TA-planer, regionala vaghallningsplaner och
bérighetsplaner. Darutéver ingar vissainsatser som tidigare bekostades Gver
V&gverkets och Banverkets drift- och underhallsbudgetar. Likasa har det till-
kommit statsbidrag till kommuner for att forbattra miljo och trafiksdkerhet och till
lanstrafikhuvudman for att oka tillgangligheten for funktionshindrade.

Planeringsansvar och beslutanderétt Gver de regionala vaghallningsplanerna samt
bérighetsplanerna har forts 6ver fran Vagverkets regioner till |ansstyrelserna.
Beslutanderétten Over den lansvisa fordelningen av anslagen till lanstrafik-
anlaggningarna har ocksa forts over fran Vagverket till 1ansstyrelserna. | region-
beredningsgrupper beslutar namligen léanen om lansvis férdelning av anslagen till
lansplanen.
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| Kalmar och Skane 1an overfordes, pa forsok, planeringsansvaret for lanets infra-
struktur till regionforbund i enlighet med regeringens forslag i propositionen Den
regionala samhallsorganisationen (1996/97:36). Regionférbunden bestar av
politiker fran kommuner och landsting i respektive 1an. Pa Gotland 6verfordes
planeringsansvaret samtidigt till kommunen. Syftet &r att stdrka det lokala och
regionalainflytandet 6ver bl.a. infrastrukturdtgarder.

Forandringar har aven gjorts av de nationella planerna

Regelverket for de nationella planerna (Banverkets stomnétsplan och Végverkets
nationella vaghalIningsplan) har inte forandrats sarskilt mycket de senaste aren.
Déremot har verkens arbetsformer och dokumentens utformning utvecklats
ganska mycket.

| enlighet med regeringens direktiv har Vagverket den senaste planerings-
omgangen breddat sitt planarbete sa att det omfattar en integrerad analys av olika
atgarder som kan ledatill att den av riksdagen beslutade inriktningen kan nas.
Véagverket uppréttade darfor en plan som omfattar tgarder inom Végverkets hela
ansvarsomréde - en nationell plan for vagtransportsystemet®. Banverkets uppdrag
var annorlunda formulerat och géllde enbart att gora en plan for atgarder i infra-
strukturen. Daremot redovisades kompletterande dtgarder for att 6ka den trafik-
och miljopolitiska maluppfylinaden i ett separat uppdrag. Banverket har ocksa
utokat forankringen av underlag och forslag som tagits fram i planarbetet.

FOr nuvarande planeringsomgang (2002—2011) &r den storsta forandringen att
inriktningsplaneringen delas i tva delar. Lanens roll lyfts fram tydligare én
tidigare genom att sérskilda regionala analyser efterfragas.

4.2 Utvardering av de regionala planerna fér 1998-2007

SIKA har haft i uppdrag att utvardera hur processen for att ta fram lansplanerna
har motsvarat riksdagens och regeringens krav (Utvardering av den regionala
infrastruktur planeringen, annu inte publicerad). Processen utvérderades utifran
flera aspekter, om medel sanvandningen motsvarade statsmakternas krav och om
plandokumenten inneholl vasentlig information. Vidare utvarderades férankringen
av lansplanerna hos kommunerna, arbetet i regionberedningsgrupperna samt
arbetet i de lan dér regionférbund hade tagit 6ver planeringsansvaret fran lans-
styrelserna.

Lansstyrelserna har gjort en egen utvardering av planeringsprocessen (Lansstyrel-
sernas uppfoljning av planeringsprocessen for regional infrastrukturplanering

2 Regeringen har emellertid endast faststallt den del som behandlar vaghalining, d.v.s. "den
nationella vaghalIningsplanen”.
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1998-2007, sept. 1998). Nagra slutsatser darifran aterges nedan under en egen
rubrik.

Till lénsplanerna gjordes strategiska miljoébeddmningar. Dessa har utvarderats
gemensamt av Boverket, Naturvardsverket, Riksantikvarieambetet och Social-
styrelsen (Strategiska miljobedomningar i langsiktig infrastrukturplanering, feb.
1998).

Svart att nd upp till regeringens krav

Lanen hade svart att nd upp till regeringens kvantifierade krav (framst buller,
handikappatgarder och barighet). En forklaring till detta var att planeringsramarna
inte var tillréckliga for att det skulle vara méjligt att uppfylla kraven, vilket ledde
till stor frustration palansstyrelserna.

SIKA:s slutsats ar att regeringen bor formedla ma som & mer forenliga med
planeringsramarna. Om det finns sarskilda tgérder eller ma som regeringen vill
uppna bor noggrannare inventeringar genomforas.

Skarpta formkrav pa lansplanerna bor dvervagas

De formkrav som finns angivnai forordningen om lansplanerna kan anses vara
svaga. | studien av plandokumenten visade det sig dock att dessai manga delar
saknade véasentlig information. Flera planer hade en knapphandig beskrivning av
infrastrukturens brister, vilka dtgérder som planerades samt dtgéardernas
forvantade effekter. Planerna saknade en enhetlig redovisning av i vilken
utstrackning regeringens krav uppfylldes, vilket omdjliggjorde en jamférelse
mellan lanen. Ett fatal planer redovisade inte maluppfyllelse 6ver huvudtaget. Den
beréknade samhaéllsekonomiska |dnsamheten redovisades i regel for vaginveste-
ringar, men saknades for investeringar i jarnvag och kollektivtrafikanlaggningar.

SIKA:s slutsats &r att regeringen bor dvervaga att stélla skarpta formkrav pa plan-
dokumenten. SIKA foreslar krav pa att storre objekt specificeras, |6nsamhet redo-
visas, bortvalda objekt redovisas, bristanalyser tas fram och maluppfylinad redo-
visas. For att 1anen skall kunna redovisa pa det sétt som fored as krévs samtidigt
béttre information fran trafikverken och trafikhuvudmannen.

Begransad nytta av regionberedningsgrupperna

L anen ansag att regionberedningsgruppens framsta betydelse 13g i att man fick en
fordjupad kunskap och forstaelse for grannlanens behov. Lanen redovisade ndgra
exempel palansoverskridande projekt som behandlatsi regionberedningsgruppen.
En mer allman kommentar var annars att regionberedningsgrupperna konfirmerat
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normalt samarbete 6ver lansgranserna. Inverkan pa den egna lansplanen
beddmdes av de flesta vara begrénsad eller ingen als.

Nagra lan uttalade att pengarna borde fordelas direkt till Ianen. Det var ocksa en
vanlig synpunkt att det som regionberedningsgruppernatillforde kunde tillgodoses
lika braeller béttre i de former av samverkan mellan lansstyrel serna som fanns
etablerade sedan tidigare. Fordelningen av medel till regionberedningsgrupper
ansags vara en kranglig vég att fa fram ett samarbete 6ver lansgrénser kring lans-
Overskridande infrastruktur.

SIKA:s slutsats &r att regionberedningsgrupperna denna gang inte tillforde sarskilt
mycket. Arbetsformen kan dock utvecklas sa att nyttan med grupperna okar.

Kommunerna ngjda med forankringen

Utvéarderingen av lansstyrelsernas forankring av 1ansplanerna byggde framfor allt
paintervjuer med kommunalpolitiker. Dessa visade sig vara mycket n6jda med
lansstyrelsernas arbete infor uppréttandet av planerna. Kommunerna ansag att
lansstyrel serna hade informerat tydligt om vilka étgéarder planerna omfattade,
gdllande regelverk och ekonomiska ramar. Vidare ansag kommunerna att tiden
hade varit tillracklig for att [amna forslag pa atgarder bade fore och efter remiss-
tiden. Mgjlighet att diskutera planen samt lamna forslag och synpunkter hade bl.a.
givits pa moéten dar kommuner, trafikverken, trafikhuvudmannen och lansstyrel-
serna hade deltagit.

En betydande majoritet av de tillfragade ansg att de i viss utstrackning kunde
paverkainnehdlet i planen. Kommunerna anforde att de hade inflytande Gver
prioritetsordningen av objekt och dtgérder i den egna kommunen. Resurs-
fordelningen mellan olika atgérder och mellan kommunerna styrdes dock av
tidigare planer samt av centrala direktiv. Det senare var manga kommuner mycket
kritiskatill.

SIKA:s dutsats &r att den kommunala forankringen har fungerat bra.

Forsoksverksamhet med regionforbund har fallit val ut

| Kalmar och Skane 1an har regionférbund som sagt givits ansvar for uppréttandet
av lansplanerna. Eftersom det & en forsoksverksamhet har processen i dessalan
studerats sarskilt.

Studien visade att kommunernai de bada lanen (liksom kommunernai 6vrigalan)
ans3g sig ha varit mycket mer delaktigai denna planeringsomgang jamfort med
den forra. Foretradare for kommunerna tréffades vid ett flertal tillfalen for att
diskutera utformningen av planen, vilket enligt kommun- och regionforbunds-
foretrédare ledde till en okad forstael se for 1anets behov samt forhindrade
”bypolitik”. En allman uppfattning var ocksa att det politiska engagemanget dver
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den regionala infrastrukturplaneringen hade okat avsevért sedan regionférbunden
tog Over ansvaret.

Det & annu for tidigt att uttala sig om prioriteringen av tgérder blir annorlunda
med okat politiskt engagemang och inflytande. En jdmforelse med tidigare LTA-
planer, efter vissa korrigeringar eftersom dessa inte ar riktigt jamforbara med
nuvarande lansplan, visar att en storre andel av medien i nuvarande plan gar till
framfor allt sparbunden kollektivtrafik i bade Kalmar och Skane lan. Forklaringen
till detta varierar dock. En del h&vdar att Okat regionalt och lokalt politiskt
inflytande leder till 6kad satsning pa kollektivtrafik, andra menar att denna
satsning &r resultatet av tidigare beslut (Kalmar) eller satsningar pa sparbunden
trafik i planerna pa nationell niva (Skane).

SIKA:s dutsats ar att forsoken hittills har fungerat bra. Samtidigt & &ven
kommunernai 6vrigalén ndjda med processen. Det a darfor for tidigt for att
uttala sig om ifall forsoken bor permanentas och vidgastill fler 1&n.

Samordningen mellan olika aktorer verkar fungera

Infrastrukturplaneringen har kritiserats for bristande samordning mellan exempel-
vis olikatrafikslag, infrastruktur och trafikering, andra sektorer i samhéllet,
nationella och regionala planer samt mellan statlig infrastruktur och kommunal
planering. | samband med SIKA:s kontakter med kommunikationsexperter pa
|ansstyrel serna gavs manga exempel pa investeringsbesiut som kravde sam-
ordning mellan flera aktorer. Arbetet med att planera och agera gemensamt hade,
enligt kommunikationsexperterna, fungerat mycket bra. Det gavs inget exempel
pa nér samordningen hade fungerat ddligt.

SIKA:s dutsats av denna studie &r att samordningen verkar fungeratillfreds-
stéllande. Studien & dock i detta avseende inte sérskilt utforlig och det & majligt
att andra aktorer &n lansstyrel serna kan uppleva att det finns samordningsproblem.

Lansstyrelsernas uppfdljning ger en liknande bild

Lansstyrelsernas uppfdljning av planeringsprocessen ger en bild som i stort ar
samstammig med SIKA:s. Nagra ytterligare slutsatser redovisas nedan. Ett
problem &r att planeringsramen inte stdmmer 6verens med den budget som verken
tilldelas. Ett annat ar att bidragsforeskrifterna kom alltfor sent och att tidsplanen
inte stdmde med den kommunala budgetprocessen. Man har synpunkter pa hur
trafikverkens planeringsunderlag kan forbéttras. Man vill ocksa att alla atgérder i
nésta planeringsomgang ska beslutas av regionala politiker. | dag beslutar trafik-
verken om det som sétts av i sa kallade dtgéardspaket. Slutligen pekar man pa att
den nya planeringsprocessen har inneburit ett vasentligt utokat arbete for lanen.
Man vill darfor ha 6kade personella resurser.
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Brister i de strategiska miljobeddmningarna

Av utvarderingen av remissversionen av de regionala planerna framgér att endast
ett fatal [an har forsokt tillampa den vagledning for strategiska miljobedémningar
som Boverket, Naturvardsverket, Riksantikvarieambetet och Socialstyrelsen gav
ut varen 1997. Det finns till och med 1an som har valt att inte redovisa nagon
beddmning av miljokonsekvenserna. Skal som anges &r att vagledningen kom for
sent eller att 1ansplanen anda stammer med |anets miljéstrategi. Ett antal [an har
tillampat den foreslagna riktningsanalysen och samtidigt gjort tydliga redo-
visningar av objektens konsekvenser. Flera lan har dock endast redovisat miljo-
konsekvenser pa objektniva och alltsa inte gjort nagon bedomning pa strategisk
niva.

De ovan namnda verkens slutsatser ar att vagledningen for de strategiska miljo-
bedomningarna behéver utvecklas och att bedomningarna bor anvandas pa ett mer
systematiskt sétt i kommande planeringsomgang. Viktiga fragor & att utveckla
och konkretisera de l1angsiktiga miljomalen. Vidare pekar man pa att strategiska
miljobedémningar bor inga som en naturlig del i alla skeden av beslutsprocessen
och att transportplaneringen bor samordnas béttre med den évriga planeringen i
lan och regioner. Man vill ocksa att en diskussion om olikainriktningar av de
kommande planerna paborjas omgaende.

4.3 Utvardering av de nationella planerna

Végverket har utvérderat sitt arbete med den nationella planen fér vagtransport-
systemet (Utvéardering av planeringsprocessen vid framtagandet av Nationell plan
for vagtransportsystemet 1998-2007, publ. 1998:79). Banverket planerar att gora
en utvardering av processen for bl.a. arbetet med stomnétsplanen. Nedan redo-
visas slutsatser fran Vagverkets utvardering.

En enhetlig bild av uppdraget saknades

Det fanns ingen enhetlig bild pa Végverket av hur planeringsprocessen skulle
laggas upp och av hur regeringens direktiv skulle tolkas. Till nasta planerings-
omgang foredar utvarderingen darfor att verkets ledning ska agna mer tid at att
tolka direktivens innebord, att dialogen med kommunikati onsdepartementet
utokas och att man kommunicerar sin bild av planeringsprocessen med andra
aktorer.

Tilltron till [bnsamhetsmodeller varierar

Tilliten till de samhéall sekonomiska berakningsmodellerna visade sig variera starkt
mellan olika aktorer. Det visade sig ocksa att |onsamhetskalkyler ges en mer
framtrédande roll i prioriteringen av vaginvesteringar i den nationella planen an i
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de regionala planerna. Utvéarderingen anser dérfor att en 6kad enighet maste
skapas om nér och till vad modellerna ska anvandas.

Flera aktorer vill delta tidigare i processen

Det finns ett missndje fran flera aktorer 6ver att de inte fatt deltatillrackligt tidigt
i processen. Den enhet pa Vagverket som hall i planeringen anses ha &gnat sig for
lite & att hallaihop planeringsprocessen och for mycket &t sjalva planarbetet. Pa
regional niva anses samarbetet mellan Vagverket och de regionala aktorerna ha
fungerat bra. Fordlaget i utvarderingen blir att Vagverkets planeringsenhet ska
satsa mer pa att hallai processen. Man ska ocksa diskutera forvantan pa de del-
tagande aktOrernai borjan av arbetet och eventuellt tafram ett slags

" samarbetskontrakt” .

Organisationen av arbetet ansags svaroverblickbar

Planeringsprocessen ansags svaréverblickbar. Man saknade en tydlig projektplan
och ansdg att det fanns brister i samordningen mellan de nationella och regionala
planerna. | nésta planeringsomgang bor man enligt utvarderingen darfor skapaen
tydligare projektorganisation och en gemensam planeringsprocess fér den
nationella och de regionala planerna. Sérskilt viktigt &r att analysarbetet kan
samordnas.

Informationen kan forbattras

Man konstaterar att dokument som tas fram under processen l&sesi liten utstrack-
ning. Det finns brister i det slutliga plandokumentet genom att beslut inte har
motiverats. Samtidigt tas det fram mycket information under planeringsprocessen
som &r viktig att foraut. | utvarderingen foreslas att €l ektroni ska métespl atser
skapas for att sprida information och ta emot idéer. Dessutom vill man tamed en
informator i projektet. Vagverket bor ocksa Gvervéga att ta en tydligare roll for att
driva pa kunskapsutvecklingen inom végtrafikomradet.

4.4 Kostnadsutfall for genomfdrda atgarder

1994 gjorde Riksrevisionsverket en granskning av traffsékerheten i kostnads-
berakningarna fér femton stérre vag- och jarnvagsobjekt (Infrastruktur-
investeringar — en kostnadsamforelse mellan plan och utfall i 15 storre projekt
inom Véagverket och Banverket, RRV 1994:23). Man studerade kostnadsutveck-
lingen fran de forsta planernatill avslutad byggnation. Det visade sig att det var
mycket vanligt att kostnaderna fér stora investeringsprojekt underskattasi det
tidiga planskedet. Genomsnittligt hade kostnaderna tkat med en tredjedel vid
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avslutat bygge, Véagverket hade stérst avvikelse mellan plan och utfall. Den
osakerhet som radde vid det forsta berakningstillfallet avspegladesintei de
berékningar som togsin i investeringsplanerna. For att minska problemen foreslog
RRV att verken skulle inféra en tydlig policy, striktare styrning och delvis
andrade rutiner for de tidiga berékningarna.

Végverket har numera ett uppfoljnings- och utvarderingssystem for storre
investeringsobjekt. Resultatet for de fem stdrre vagombyggnader som 6ppnades
for trafik under 1997 visar att kostnadsuppskattningarna har blivit mer traffsakra.
For fyra av objekten ligger den slutliga kostnaden pa mellan 93 till 104 procent av
kostnaden i planen for 1994-2003. For det femte objektet blev den slutliga
kostnaden endast 70 procent av kostnaden enligt planen.

Luftfartsverket har studerat kostnadsutfallet vid bygget Karlstads nya flygplats.
Enligt kalkylen fran 1989-90 skulle objektet kosta 372 mkr. Nér projektet
avslutades 1998 var den dlutliga kostnaden 387 mkr. Kostnaderna blev alltsa ca 4
procent hogre an i den ursprungliga berakningen (i |6pande pris, realt har
kostnaden sannolikt minskat).

4.5 Effekter av genomférda atgarder

Det & ont om utvarderingar av infrastrukturinvesteringarnas verkliga effekter.
Nagra exempel som géit att fa fram sammanfattas nedan. Daremot gors det regel-
maéssigt samhdllsekonomiska kalkyler infor investeringsbesut. Har jamfors den
forvantade nyttan med kostnaderna. Som exempel kan némnas att av de végobj ekt
som namns ovan berdknades tre stycken bli samhdllsekonomiskt |6nsamma, ett
olonsamt och ett 13g precis pa gransen. For fyra av de fem objekten |&g [6n-
samheten néra gransen vilket gor att det vore intressant att folja upp de verkliga
effekterna av byggena.

Hoga Kusten bron byggdes trots lag beraknad nytta

Det sa kallade Hoga Kusten projektet bestar av catre mil ny vég, inklusive en ny
bro éver Angermanélven. Den nya forbindelsen éppnades for trafik hosten 1997.
Nedan sasmmanfattas resultatet av en studie av de varderingar som styrt projektets
tillkomst och utformning (Hoga Kusten Projektet, rapport 1997:12,
Mitthdgskolan). Studien har gjorts genom intervjuer med beslutsfattare pa olika
nivaer.

Projektet ansags nodvandigt att genomfora trots att de direkta vinsternainte &
tillréckliga for att motivera bygget. Den samhéllsekonomiska nyttan enligt objekt-
kalkylen fran 1989 &r —0,59, de trafikekonomiska vinsterna técker alltsa bara
drygt 40 procent av de samhéllsekonomiska investeringskostnaderna®. En brist-

3 Enligt en ny kalkyl av Vagverket frdn 1997 bersknas nu kvoten till 0 om man tar med
struktureffekter.
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fallig vagforbindel se tillsammans med antaganden om positiva regional-
ekonomiska effekter av goda végar blev istédllet avgdrande for beslutet att bygga
vagen. En vardering av miljon i monetéra termer skulle inte heller ha paverkat
beslutet om genomférande eller &ndrat valet av alternativ. Utformningen av vég
och broar har déremot gjort att vagdragningen anses acceptabel trots negativa
intréng. Slutligen pekar studien pa att fortsatt forskning om hur miljokonsekven-
ser kan végasin i beslutsunderlag och beslutsgang ar nddvandig.

Samma forskare har i en annan studie (Mangdimensionella beslut - om konsten att
vélja det basta, Hogskolan i Dalarna, 1998) bedomt Hoga Kustenprojektet med
hjadlp av MCDA (multicriteria decision analysis). En efterkalkyl med MCDA som
instrument visar att ett skal till att de otillréckliga direkta trafikekonomiska
vinsterna eller intranget i omraden av riksintresse inte stjalpt det genomforda
alternativet &r att varderingen av de positiva struktureffekterna fatt vaga mycket
tungt. Vidare konstateras att anpassningen av vagen till landskapet gjort att
intrénget i riksintressen inte beddmts som sarskilt alvarligt.

Vaginformatik i Stockholm ar uppskattat och ger vissa effekter

Ett system for vagtrafikledning har varit i bruk sedan 1996 pa vég E4 norr om
Stockholms centrum. Det innebér bl.a. att variabla skyltar upplyser om hégsta
rekommenderade hastighet med hénsyn till aktuell trafiksituation. Végverket har
|&tit goratva studier av det nya systemets effekter.

Den ena & en undersokning av vad forare anser om systemet. De dlraflesta (ca
80 procent) & allmént positivatill systemet. En mgjoritet uppfattar att systemet
underl&ttar korningen och menar ocksa att det ar béattre for trafikrytmen. Ungefar
halften av forarna uppger att de skulle folja rekommendationer om l&gre hastighet
medan Gvriga uppger att de istéllet anpassar hastigheten till ovrig trafik.
Forhallandevis manga forare anser att systemet inte &r tillrackligt anpassat till den
faktiska trafiksituationen.

| den andra studien har métningar gjorts av hur framkomligheten forandrats.
Genomsnittshastigheten langs en strécka samt brénsleférbrukning har métts foére
och efter 6ppnandet av systemet. Resultatet ar att de variabla skyltarna ger en viss
hastighetssénkning under hogtrafik. Dessutom minskar hastighetsvariationen i
trafikstrémmen vilket 6kar kérkomforten. Dessa tva faktorer bor minska risken
for upphinnandeolyckor. Effekterna &r storre i riktning sbderut in mot Stockholm
an i riktning norrut. Bréngleforbrukningen minskar med 3-4 procent i riktning
soderut. Utsldppen av koldioxid minskar i motsvarande man. Minskningen av
kvéveoxidutslgppen blir dock storre eftersom kdrningen blivit jamnare.

Resandet 6kade nar Kustpilen introducerades

Sedan 1992 bedrivs regionaltagstrafiken pa den tidigare nedl &ggningshotade
Blekinge Kustbana, Karlskrona—KTristianstad, och vidare till Malmo under namnet
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Kustpilen. Man satte in nya, bekvamare, motorvagnstag, sankte restiderna, kade
antalet turer samt sankte taxorna. Trafiken utvarderades 1994 och 1996 (redovisas
i rapporterna Introduktion av nya tagsystem, TFB 1994:4 och Tagtrafikens
mdjligheter pa den framtida resemarknaden, KTH 1996). Resultaten visar att
resandet har okat kraftigt (mer an fordubblats) och att taget lockat till sig bade
fore detta bilister och nyatrafikanter. Resandedkningen &r betydligt stérre éan vad
som forvantades i de prognoser som gjordes.

Resandet pa Svealandsbanan verkar stamma med prognoserna

En utbyggnad av jarnvéagen Svealandsbanan sdder om Médaren avslutades 1997.
Banverket och KFB har bestéllt en utvardering av hur resandet har utvecklats
jamfort med prognoserna. Utvarderingen & inte fardig men vissa resultat finns
framme. De visar att resandedkningen hittills stéammer ganska val med
prognoserna. Innan jarnvagen byggdes ut akte ca 1200 personer per dag buss
mellan Sodertélje och Strangnas, idag har jarnvagen ca 5000 resendrer pa denna
strécka medan prognosen for aren 2000 och 2005 ligger pa ca 6000 resenérer
(uppgifter ur Transek informerar, september 1998).

Aven pd KTH studeras effekterna av Svealandsbanan. Preliminéra resultat fran
intervjuundersokningar tyder pa att resenarer och boende & mer positivartill tag-
trafiken nu an innan jarnvéagen byggdes ut. Tecken pa detta &r att varderingen av
att &ka buss har gunkit medan varderingen av att aka tdg har 6kat samt att manga
betygsatter snabbtag hogre an att fardas med egen bil.

Flyget Karlstad—Stockholm har minskat sedan den nya flygplatsen
invigdes

Karlstads nya flygplats ligger ca en mil utanfér staden. Den ersatte den gamla
centralt belagna flygplatsen. Motivet till den nya flygplatsen var framst miljo-
problem (buller) hos den gamla flygplatsen men ocksa att det fanns ett stort behov
av upprustning. Det &r intressant att studera om utflyttningen av flygplatsen inne-
burit ndgra forandringar av resmonstren. Vissa sddana effekter kan urskiljas, med
reservationen att de inte med sikerhet & stabila eftersom bara ett & har gétt sedan
invigningen. Utrikesresandet fortsatter att 6ka vilket tyder pa att nylokaliseringen
inte haft nagon negativ inverkan. Ny chartertrafik har etablerats vilket majlig-
gjorts av att banlangden okat. Déremot har det |okala resandet mellan Karlstad
och Stockholm minskat vilket till en del kan bero pa att flygplatsen flyttats ut och
andra resedlternativ darfor fatt konkurrensfordelar. Slutsatsen & dock osdker bl.a.
eftersom personresorna pa vag och jarnvag inte har studerats.
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4.6 Slutsatser

Det fanns brister i planeringsprocessen for de regionala planernai forra
omgangen. De handlar bland annat om maluppfyllelse, plandokumentens utform-
ning och planeringsresurser. Det finns en risk att dessa metodbrister leder till att
planernainte blir optimala. Fragorna bor darfor diskuteras under inriktnings-
planeringen. Utvérderingen av processen fOr att ta fram Végverkets nationella
plan pekar framfor allt pa att tydligheten i processen behover forbéttras. Detta &r
nagot som Vagverket i stor utstréckning vt rar 6ver varfor nagraregel-
andringar knappast krévs.

Det &r svart att dra generella dutsatser om effekter av genomforda atgarder utifran
materialet ovan. Kostnadsuppskattningarna verkar dock hablivit béttre &n
tidigare. Sannolikt beroende pa att Vagverket (for Banverket saknas nyare studier
av kostnadsutfallet) lart av erfarenheter fran tidigare planeringsomgangar. Den
vikande konjunkturen under slutet av nittiotalet samt en 6kad vanavid att hantera
miljokrav m.m. i tidiga skeden har sannolikt ocksa bidragit.

En slutsats av utvérderingen av Kustpilen &r att satsningen pa béttre trafikering
gav stora effekter (dven om det ar oklart hur mycket som beror pa sankta taxor
och hur mycket som beror pa béttre trafikutbud). Det vore darfor intressant att
ndrmare studera utbytbarheten mellan satsningar i trafikering och investeringar i
ny infrastruktur. Vi aterkommer till dennafragai kapitel 7.

Vér viktigaste slutsats &r dock att det behover goras betydligt fler utvarderingar av
effekterna av infrastrukturinvesteringar. Det géller sdval for sddana stora nybygg-
nadsprojekt som ndmns ovan, som for mindre investeringar for t.ex. tkad bérig-
het, trafiksékerhet eller skydd av vattentakter. De mindre investeringarna ar
intressanta att studera eftersom de hittills nastan inte alls har utvérderats och
samtidigt en stor del av statens satsningar pa infrastrukturen sker pa dennatyp av
atgarder.
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5 Transportsektorns utveckling

| detta kapitel redovisas 6versiktligt utvecklingen inom transportsektorn samt
beddémningar om framtida forandringar och trender. Prognoser for de framtida
person- och godstransporterna redovisas, liksom viktiga bakomliggande ingangs-
variabler. Behovet av att ombedoma utvecklingen pa grund av forandrade forut-
séttningar i omvéarlden och i transportsektorn diskuteras. Slutsatserna fran detta
kapitel ligger till grund fér den uppfoljning mot malen som gors i nasta kapitel.

5.1 Sambandet med ekonomisk utveckling

Efterfragan pa transporter har historiskt visat sig starkt relaterad till den ekono-
miska tillvaxten. Bland faktorer som paverkar efterfragan finns naringslivets
sammanséttning av branscher, lokalisering och speciaisering i kombination med
bl.a. befolkningsutveckling i olika regioner.

| de prognoser for person- och godstransporter som I&g till grund for inriktnings-
planeringen 1995 utgick man fran Langtidsutredningens basalternativ fran 1995
(LU 95 bas) samt 1993 ars transportsystem, kompletterat med bedl utade utbygg-
nader till ar 1998.

BNP beddms preliminart 6ka med ca 2 % per ar

Den ekonomiska tillvaxttakten i Sverige, méatt som arlig tillvéxt av bruttonational-
produkten (BNP), vaxte mellan 1947 och 1997 med i genomsnitt drygt 2,8 % per
ar. Under aren 1947-71 var BNP-tillvaxten i genomsnitt 4 % per & men foll dar-
efter till 1,7 % per & mellan 1972 och 1997. Om man utgdr fran att den negativa
tillvaxten 1991— 1993 kan betraktas som unik, beroende pa flera sammanfallande
olyckliga omstandigheter, kan det vid en analys av den langsiktiga BNP-utveck-
lingen vararimligt att bortse fran den negativa utvecklingen under den perioden.
Med en sadan justering blir BNP-tillvaxten under aren 1972-90 samt 1994-97
drygt 2,1 % per ar

Som utgangspunkt for prognoserna infor féregaende planeringsomgang antogs
BNP med stod av 1995 érs langtidsutredning (LU) 6ka med i genomsnitt 1,7 %
(bas) per & under perioden 1992-2010.
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Figur 5.1. Den svenska utrikeshandeln i miljoner ton 1997.
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Den mer optimistiska syn pa den ekonomiska utvecklingen som nu rader jamfort
med infor féregdende planeringsomgang talar for en uppjustering av trafik-
prognoserna. Denna bedomning forstarks ytterligare av att en alltfor 1ag inkomst-
kénglighet sannolikt tilldmpades i de forra prognoserna.

Sammanfattande bedémning

De prognoser som gors infor varje planeringsomgang grundas normalt pa aktuell
LU. Sedan 1995 har det inte gjorts nagon ny LU, nasta vantas komma ar 1999. |
avvaktan pa denna antas med stod av den langsiktiga historiska utvecklingen
enligt ovan att den genomsnittliga, arliga BNP-tillvaxten blir ca 2 % till ar 2010.
Detta antagande om tillvéxten bor justeras nar bedomningar fran nasta LU blir
tillgéngliga.

Strukturomvandlingen fortsatter

Som grund for prognoserna 1994 infor den forra planeringsomgangen antogs
utrikeshandeln for perioden 1993-2020 6kai ungefar samma genomsnittliga takt
som under perioden 1960-90. | NUTEK:s senaste beddmning frén maj 1998
anges for perioden 1995-2010 nivaer for den arliga 6kningen av produktions-
volym, import och export som & 0,5-0,7 % hdgre an i den bedémningen som
gjordes 1996. Figur 5.1 visar flédena for den svenska utrikeshandeln i miljoner
ton for ar 1997.

Foljande tabell 5.1 innehdller procentuella forandringar av véardet (SEK) pa
produktion och utrikeshandel. | tabellen redovisas de huvudscenarier som dels
anvandes infor forra planeringsomgangen, dels nu &r aktuellai NUTEK :s arbets-
material infor nésta langtidsutredning och darmed infér kommande planerings-
omgang.

Tabell 5.Scenarier for langsiktig ekonomisk utveckling for vissa branscher och
totalt for naringslivet Kalla: NUTEK (arbetsmaterial fér 1995-2010),

Bransch 1992-2010" % per ar 1995-2010% % per &r
Prod Import  Export Prod Import  Export
Jordbruk, fiske -0,11 4,50 -4,55 -2,91 6,84 -8,59
Skogsbruk -0,21 -4,00 4,49 1,21 6,57 -1,74
Jarn och stal 1,24 -1,40 1,00 1,57 2,91 1,12
Massa&papper 1,69 -1,20 2,44 1,88 1,80 1,60
Travaror 2,50 2,30 2,91 1,62 3,71 0,59
Elektronik 4,60 2,50 5,00 8,07 6,98 10,79
Maskinvaror 4,60 4,40 5,40 5,09 6,20 6,25
Gruv- och tillverkning 2,94 2,93 3,85 3,81 5,18 5,45
Totalt ndringsliv 2,34 4,56 4,62 3,02 5,30 5,10

' Prognostidpunkt dec 96
Huvudscenario Prognostidpunkt maj 1998 Arbetsmaterial.

Framfor allt branscherna maskin, transportmedel, kemisk och elektronisk industri
vantas bidratill den 6kade exporten. Exporten av jordbruks- och skogsbruks-
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produkter (obearbetade) vantas minska. Exporten av massa/papper vantas dock
okamed 1,6 % och &ven for travaror vantas en viss 6kning (0,6 %/ar).

Importen av konsumentvaror som livsmedel, dryck, tobak, transportmedel och
maskiner vantas oka betydligt till ar 2010.

Sammanfattande bedémning

Den nya bedémningen for perioden 1995-2010 som baseras pA NUTEK :s
berdkningsmodell (ISMOD) ger ett tdmligen extremt scenario som visar en kraftig
forstarkning av den strukturomvandling som pagétt en langre tid inom svenskt
naringdliv. Andra bedémningar visar pa en inte fullt s snabb strukturomvandling.
Industriproduktionen i de branscher som producerar hogt forédlade varor med
stort teknikinnehdll férvantas véxa betydligt mer an produktionen av varor fran
den traditionella svenska basindustrin.

Storre 6kning av privat och mindre 6kning av offentlig konsumtion

Den totala konsumtionen forvantades i tidigare prognos cka med 1,4 % per ar —
offentlig konsumtion med 0,6 % per & och privat konsumtion med 1,8 % per ar.
| nvesteringarna antogs 6ka med 2,5 % per ar. Dessa bedomningar jamfors i
figuren nedan med beddmningar som nu &r aktuella.

Privat och offentlig konsumtion, prognos

6
5
= 4 [0 1992-2010
§ 3 W 1995-2010
a o | .
1
0 M ——
Privat konsumtion Offentlig konsumtion Investeringar

Figur 5.2. Prognoser for privat och offentlig konsumtion samt investeringar 1992—
2010 respektive 1995-2010. Forandringar per ar i genomsnitt (%) Kalla:NUTEK

Sammanfattande bedémning

Enligt den senaste bedomningen vantas sdledes en hogre 6kningstakt for den
privata konsumtionen, 2,5 % per ar och l&gre okning av den offentliga konsum-
tionen eller 0,25 % per ar. Investeringstakten vantas mer an férdubblas jamfort
med den beddmning som gjordes 1996.
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Sysselséattningen 6kar ldngsammare, utom i Stockholms lan

| 1998 ars prognos kvarstar bedomningen fran foregaende prognos att forand-
ringen i sysselséttning (niva, strukturellt samt regionalt) till &r 2010 framst antas
bero palonsamhet och produktivitetsforandringar per bransch. Saledes bergknas
sysselséttningen Oka relativt mest i de teknikintensiva néringsgrenarna, medan
antalet sysselsittai t.ex. jordbruk samt jarn- och stalindustrin beraknas fortsétta
minska.

faktisk sysselsattning

4600
/‘\ @mm—gyss.-prognos -98

4400
/ \ / = sySs.-prognos -95
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1000-tals sysselsatta
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3400 \ \ \ \
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Figur 5.3. Antal sysselsatta 1970-97 samt prognoser for 1995-2010 och 1998-2010
(Kalla: NUTEK arbetsmaterial,1998)

Av figur 5.3 framgar att den prognos som gjorts 1998 av NUTEK med utgangs-
punkt i sysselsittningen ar 1995 visar pa ungefar halva ckningstakten (0,04%)
jamfort med den foregdende (0,08%) och pacas % lagre niva

Forvarvsfrekvens W Man

80 @ Kvinnor

78 A

76 -

Procent

74 1

72 +
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Figur 5.4. Prognos for forvarvsfrekvens. Observera att skalan borjar pa 70 %. Kalla:
SOU 1997:35
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Sammanfattande bedémning

| nastan allalan vantas fortfarande den totala syssel séttningen éka men i manga
lan obetydligt; i 11 1&n anges 6kningen for perioden 1995-2010 till mindre &n
eller likamed 0,01 % per &. FOr Stockholms |an anger den senaste prognosen en
okning pa 0,15 % per ar, vilket fram till & 2010 skulle innebéra att 84% av rikets
sysselséttningsokning i absolutatal sker i Stockholms lan. | 1995 ars prognos var
motsvarande andel 55 % for Stockholms lan.

Befolkningsdkningen blir mindre och mer koncentrerad till
storstadsomradena

En utgangspunkt for de forra prognoserna var att Sveriges befolkning skulle 6ka
med knappt 6 % fram till 2010 och med 8 % till & 2020 fran 1993 ars niva, se
figur 5.2.

Den senaste befolkningsprognosen fran SCB (1997) anger for aren 2010 och 2020
ca 2 % mindre folkmangd an den prognos som gjordes 1991. Den arliga befolk-
ningstillvaxten beddms i den senare prognosen bli i genomsnitt 0,15%; i den fore-
gaende prognosen var tillvaxttakten 0,24 % per ar for samma period, 1997-2010.
Den forvantade dampningen i tillvaxten beror i huvudsak pa antaganden om lagre
barnafédande. Som en sérskild osakerhet i befolkningsprognoserna framhdlls
omfattningen av in- och utflyttningen.

- /
_ 8800
8
z /
fﬁ 0 —— befolkning
8000 === SCB-prognos 1991
e SCB-prognos 1997
7600 ‘ | |

1970 1980 1990 2000 2010

Figur 5.2. Prognoser for befolkningsutveckling fran 1991 (1) resp 1997 (2) Kalla:
SCB

Ett tydligt drag i befolkningsutvecklingen &r att aldersstrukturen forandras i
riktning mot att sdvél antalet som andelen &dre Okar.




49

Personer dver 65 ar, antal och andel
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Figur 5.6. Antal (miljoner personer staplar) och andel i procent av befolkningen 65
ar och aldre ( kurvan). Kéalla: SCB.

Den Okade andelen ddre kommer att paverka kraven pa transportsystemen i flera
avseenden — dels kor dldre bil i allt storre utstréackning, dels kommer antal et
personer som behdver anpassad kollektivtrafik eller individuell fardtjanst att oka.

Sammanfattande bedémning

Den senaste befolkningsprognosen fran SCB (1997) visar en halverad 6kningstakt
for folkméangden till &ren 2010 och 2020, jamfort med den prognos som gjordes
1991 och som var underlag for féregaende inriktningsplanering.

En nedbrytning av den féreg&ende prognosen visar att 6kningen vantas bli storst i
storstadsomraden och universitetsorter. Framtidsbedomningar som gjorts dérefter
av sysselsattningen (se ovan) tyder pa att bedomningen att befolkningsokningen
kommer att ske framst i redan expansiva regioner kvarstar — och till och med
forstarks vad géller Stockholms lén.

Bilinnehavet dkar ater

Bilinnehavet per invanare minskade nagot mellan 1990 och 1994 och har dérefter
okat igen. Ar 1997 var bilinnehavet i 418 bilar/1 000 invénare och i juni 1998 var
det 429 bilar/1 000 invanare.

! Befolknings- och sysselsittningsprognoser till den nationella infrastrukturplaneringen, Inregia,
December 1995.
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Figur 5.7. Bilinnehavet per tusen invanare Kélla: SCB.

Enligt den forra prognosen skulle bilinnehavet tka fran 397 personbilar/1000
invanare & 1992 till 461 respektive 500 for aren 2010 och 2020. Under perioden
1993 till 1998 har bilinnehavet varje ar ckat med i genomsnitt drygt 5 bilar per
tusen invanare. Med den 6kningstakten skulle det innehav som prognosticerades
for ar 2010 uppnas redan omkring ar 2005.

Sammanfattande bedémning

Mot bakgrund av den forvantade ekonomiska tillvéxten enligt ovan antas bilinne-
havet fortséitta 6ka. Bland annat véantas en fortsatt 6kning av antalet hushall som
ager mer an en hil.

5.2 Utveckling och prognoser for transporterna

Persontransporter 0kar langsammare, utom for langvaga buss

Under 1900-talet har den geografiska rorligheten dkat dramatiskt. Vid seklets

borjan reste en vuxen person i genomsnitt mindre &n 1 km per dag. Numera ar
res angden mer @n 40 km per vuxen och dag, nagot langre fér méan an kvinnor.
Den tid vi lagger ned pa det dagliga resandet & dock ungefér likalang nu som
forr. Inkomstokningen och transportsystemens utveckling har mojliggjort att vi
reser vasentligt snabbare och éver langre avstand.
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Figur 5.8. Utvecklingen av persontransporterna, matt i transportarbete miljarder
personkm. Kélla: SIKA (sammanstallning av uppgifter fran flera kéallor).

Transportarbetet har okat fem ganger sedan 1950

Sedan 1950 har persontransportarbetet i Sverige femfaldigats. Under ssmmatid
har befolkningen 6kat med 24 %. Det innebér att vi reser fyra ganger langre per
person och & i dag &n vad vi gjorde 1950. Okningen har framfér allt skett genom
att bilresandet har okat.

Figur 5.8 visar utvecklingen av persontransporterna sedan borjan av 1950-talet,
métt i antalet personkilometer. Av figuren kan utlésas att fram till &r 1989 var
okningen i genomsnitt drygt 2 miljarder personkilometer per ar. Darefter har
okningen stannat vid ca 0,5 miljarder per ar.

Prognoserna infor den forra inriktningsplaneringen visade fOr personresandet en
okning jamfort med 1993 med totalt ca 25 % till & 2010 och med 37 % till ar
2020, se tabell 5.2. Till & 2010 beréknades bilresandet 6ka med 23 %, jarnvags-
resandet med 58 %, flygresandet med 38 % och bussresandet med 11 %.

Tabell 5.2. Persontransportarbetet 1993-1997 och féregaende prognos for 1993—
2010 mdr personkm Kalla: SIKA.

Trafikslag Inrikes resande Prognos 1993—-
1993 1997 % forandr. per ar 2010% per ar*

Personbil® (82,3) 85,4 +1,1 +1,3

Tag 5,8 6,3 +2,0 +3,4

Flyg® 2,9 2,5 -3,7 +2,2

Buss® 12,9 14,1 +2,2 +0,6

! Avser langsiktig genomsnittlig forandring
% RiksRVU 1994 och 1997
3 Endast de tre storsta bolagen.Trafik har under perioden évergatt fran dessa till mindre bolag som inte ingar i
statistiken
| genomsnitt 16 passagerare per buss enl SLTF
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Det innebér att de forra prognoserna infor inriktningsplaneringen 1995 visade en
snabbare 6kningstakt av det totala resandet, métt i personkilometer mellan 1995
och 2010 &n vad som hittills varit faktisk utveckling under 1990-talet. Av

tabell 5.2 framgdr det faktiska transportarbetet 1993 och 1997 samt prognosen till
2010 overford till genomsnittlig 6kning per ar. Perioden 1993-97 & dock for kort
for att de arliga forandringarna ska séttas direkt i relation till prognosen fér 2010.

Redovisningen av bussresandet i tabell 5.2 grundas pa VTI:s studie av transport-
arbetet réknat pa fordonskilometer och genomsnittsbelaggning enligt SLTF.
Enligt materia fran resvaneundersokningar under perioden 1994-97 svarar |okal
busstrafik for ca 60 % av busstransportarbetet..

Med stdd av den senaste Resvaneundersokningen (RVU) kan man anta att knappt
20 % av transportarbetet & |angvéga resor, dvs. resor langre an 10 mil.

Antalet utrikes flygresor har 6kat mest

For jarnvag konstateras enligt tabell 5.2 en viss 6kning av antalet personkilometer,
ca 6 % under dren 1994-97. Okningen av antalet resor pdjarnvag dverstiger dock
10 % under samma period, vilket tyder pa att den genomsnittliga reslangden for
tégresor blivit kortare. Ar 1997 var den genomsnittliga tdgresan ca 60 km vilket
var 3 km kortare an fyra & tidigare.

For flyget som bl.a. kénnetecknas av en betydande utrikestrafik, a den
ovanstéende beskrivningen av transportarbete ofullstandig for att belysa
utvecklingen. Dessutom &r redovisningen av det inhemska persontransportarbetet
ofullstandigt, eftersom endast de tre storsta bolagen ingar i underlaget och under
perioden har trafik Gvergatt fran de storsta till mindre bolag utanfor statistiken.
Uppgiften om antal et flygpassagerare grundas daremot pa en fullstandig statistik
om antalet ankommande och avresande passagerare vid flygplatserna.

Antalet utrikes flygpassagerare har okat vasentligt under de senaste &rtiondena. Ar
1960 var det totalt ca. 1 miljon flygresenérer jamfort med aret 1997/98 (maj —
april) var det néstan 14 miljoner utrikespassagerare och 7 miljoner inrikes-
passagerare. Mellan 1993 och 1997 har antalet utrikes flygpassagerare okat med i
genomsnitt 11 % per &, medan inrikesflyget ligger pa ungeféar samma niva 1997
som 1994.

Antalet inresta passagerare med farja fran utlandet uppgick under 1997 till ca 19
miljoner. Sedan 1994 har antalet passagerare 6kat men var ar 1997 éanda 9 % lagre
an & 1991, danara 21 miljoner passagerare reste in med féarja fran utlandet.
Trafiken till och frén Danmark svarade for ndra 65 % av resenarernai den utrikes
passagerartrafiken till sjoss. En fjardedel av trafiken gallde resor till och fran
Finland. Trafiken till och fran Tyskland utgjorde knappt 10 %.

Resvaneundersotkningar som gjorts sedan 1978 (se tabell 5.6) antyder att sedan
slutet av 1970-talet har andelen langvéga bil- och tagresor minskat ndgot medan
det skett en tydlig 6kning av andelen flygresor.
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Figur 5.9. Fardmedelsfordelning (%), inrikes langvaga resor dvs. mer 4n 10 mil
enkel resa (individer 15-84 ar). Kalla: RiksRVU

Resandet med lokal och regional kollektivtrafik dkar i storstaderna
men minskar for landet som helhet

Merparten av kollektivtrafiken bedrivs palokal och regional nivai regi av
kommuner och landsting. Dessa ger arligen ca 8 miljarder kr i driftbidrag till lokal
och regional kollektivtrafik och ca5 miljarder kr i driftbidrag till 6vriga
samhaéllsbetalda transporter (fardtjanst, sukresor och skolskjutsar).

Utforlig statistik om den lokala och regionala kollektivtrafiken finns genom
Svenska lokaltrafikforeningen (SLTF) till och med &r 1996. Av denna statistik
framgar att & 1996 var antalet resor med kollektivtrafik ca 1 033 miljoner, varav
57 % var resor i Stockholms l&n.
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Fig 5.10. Antal resor med kollektivtrafik per invanare. Kélla: SLTF

Resandet uppvisar sedan 1986 en avtagande tendens, dock med en viss uppgang
1994-95 men darefter under 1996 en minskning med 0,7 % i landet som helhet. |
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storstadslanen har dock antalet kollektivtrafikresor okat stabilt sedan 1992 med ca
1 % per ar.

Det totala antalet utbudskilometer har under perioden 1994-96 tkat med ca 2 %
per ar. Utbudet métt i kilometer var 1994 ungefar detsamma som 1987.

Lastbilstrafiken har 6kat snabbare &n personbilstrafiken under
senare ar

Personbilstrafiken okade kraftigt fran 1950 och till slutet av 1980-talet. Den
snabba utvecklingen bréts nar 1agkonjunkturen kom i borjan pa 1990-talet. Trots
detta har personbilstrafiken fortsatt att 6ka under storre delen av det senaste
decenniet, dock med en betydligt 1&gre 6kningstakt &n tidigare — omkring 1 % per
ar.

Lastbilstrafiken har relativt sett 6kat betydligt mera &n personbilstrafiken under
1990-talet. Okningen har varit mest mérkbar pa europavagar och andra storre
vagar, dar okningstakten under langa perioder varit 3—7 % per &. Pa mindre vagar
har lastbilstrafiken daremot tidvis minskat.

Totalt alla kat.
9 - Lastbilar alla kat.
= = Totalt E-vagar
8 Lastbilar E-vagar

O = = T rrrrrrrrrtrrrrrrrrrrrtrrrrrr 1111111111111 111111
1 95 96 97 98

Figur 5.11. Forandring i procent av trafikarbetet for biltrafiken totalt respektive for
lastbilstrafik pa det statliga vagnatet (tolvmanadersperioder sep 1993—sep 1998).
Kalla: Vagverket, Trafikdata.

Andelen lastbilar har traditionellt ansetts svarafor drygt 10 % av det totala antal et
fordon pa det statliga vagnétet. Pa de stora europavagarna har emellertid andelen
lasthilar under senare ar okat avsevart och kan pa vissa lankar vara betydligt Gver
20 %. Den hoga lastbilsandelen kan bland annat forvantas paverka framkomlighet
och trafiksakerhet for personbilstrafiken.
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Fler av de aldre och farre av de yngre har kérkort

| dag har 70 % av alakvinnor och 89 % av mannen éver 18 ar korkort. For 20 ar
sedan hade bara halften av alla kvinnor éver 18 &r korkort och andelen personer
over 65 ar med korkort var mycket liten. Generationseffekten har gjort att kvinnor
och ddre personer kraftigt har okat sitt kdrkortsinnehav under de senare
artiondena.

Koérkortsinnehav W Korkortsinnehav totalt
= Méan
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Figur 5.12. Kdrkortsinnehav (tusental) 1993 och 1997 (Kalla:Vagverket)

Koérkortsinnehavet hos unga har dock minskat under 1990-talet. Halften av ala
ungdomar mellan 18 och 20 & hade korkort & 1978. Ar 1997 hade denna andel
minskat till lite drygt en tredjedel. Ungdomar &r i utbildning i storre utstrackning
an tidigare och far darmed samre ekonomiska férutsattningar, vilket i sin tur
sannolikt innebdr att en storre andel an tidigare skaffar bil och korkort senare.
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Figur 5.13. Korkortsinnehav i olika aldersklasser. Kalla: Riks-RVU.

Okningen av sdvé den dldre delen av befolkningen som antalet korkorts-inne-
havare leder till att antalet &dre bilforare okar patagligt redan under den nérmaste
tiodrsperioden och &ven palangre sikt.

Godstransporter med lastbil 6kar kraftigt, jArnvagstransporter ar
konstanta

Det totala inrikes godstransportarbetet (métt i tonkm) har nastan fyrfaldigats sedan
1950-talet, se figur 5.7. Under perioden 1950-74 véxte transportarbetet med
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5,6 % per ar. Genomsnittet under 1980- och 1990-talen har varit 1,3 % per a.
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Figur 5.14. Godstransportarbetets utveckling totalt och per transportslag. Kélla:
SAMPLAN 1995.

Lastbiltransporter har de senaste decennierna blivit dominerande for inrikes gods-
transporter, se ovan. Dominansen & sérskilt stark pa korta och medellanga
strackor. Okningstakten for lastbilstrafiken har periodvis varierat sedan mitten av
1970-talet. Den snabba strukturomvandlingen inom néringslivet och den
logistiska utvecklingen &r starka drivkrafter, sarskilt for utvecklingen av lastbils-
transporterna. Slopandet av kilometerskatten och hojning av till&ten fordonsvikt
kan ocksa ha bidragit till det 6kade transportarbetet med lastbil.

Ar 1997 omfattade transporterna med lastbil (>3,5 ton) 36 miljarder tonkm, varav
ca 3 miljarder tonkm var transittrafik eller den svenska delen av utlandska akares
transporter mellan Sverige och utlandet. Jarnvagstransporterna av gods omfattade
19 miljarder tonkm (se figur 5.14).
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Figur 5.15. Godstrafik med lastbil och tag (Kalla: SMT 30,SCB)

Langvéga transporter (> 10 mil) med lasthil utgjorde 26,2 miljarder tonkm eller
73 % av lasthilstransporterna. Under perioden 1995-97 ckade de langvaga | ast-
bilstransporterna med 4 miljarder tonkm eller ca 17 %. For jarnvagen svarar
transporter langre an 10 mil for 96 % av de totala transporterna.
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Enligt prognoserna fran 1995 infor den forra planeringsomgangen beraknades
transportarbetet under perioden 1993-2010 6ka med 19 % for lastbil, med 28 %
for jarnvag och med 29 % for gofart, se tabell 5.3. Den faktiska utvecklingen efter
1993 innebér att for lastbil har prognosticerat transportarbete 2010 redan uppnatts
ar 1997. Tagtransportarbetet & pa ungefar samma niva som 1993.
Transportarbetet till §0ss har under 1993-97 6kat betydligt snabbare &n den
Okningstakt som prognostiserades fér 1997 resp 2005.

Tabell 5.3. Godstransportarbete (miljarder tonkm). Prognhoser enligt SOU 1997:35
for 1997, 2005, 2010 och 2020 samt faktiskt utfall 1997 enligt SCB

) Prognos
1993 1997 1997 2005 2010 2020
"prognos” utfall
Lastbil, genomsnittlig 12,6 13,1 13,1 13,1 13,1
last, ton
Transportarbete,
miljarder tonkm
. Lasthil* 29,0 28,5 36,2 32,0 34,6 37,2
Tag" 18,9 21,1 19,4 23,5 25,2 27,0
Sjofart® 27,0 26,2 31,3 31,2 34,8 37,3
Farja lastbil 0,8 0,7 0,9 11 11
Farja jarnvag 0,2 0,1 0,2 0,2 0,2

Tkl transit och utlandska &kare i Sverige
Ingen egentlig prognos. Endast interpolerat fran basaret 1993 i langsiktsprognosen for 2010

Faktiskt utfall 1993 och 1997 enligt SCB T45 SM 9801. (Nivan ar 1993 var 25,2 mdr tonkm enl STAN som &r
modell for prognoserna 2005, 2010 och 2020. Eftersom utfallet 1993 var 7 % hogre har prognoserna justerats
uppat med 7 %)

Siffrorna for basaret 1993 ar hamtade fran Transportprognos ar 2005 och 2020 (VV, BV och VTI, 1993).
Prognos for 2010 fran senaste planeringsomgpangen. Faktiskt utfall 1997 enligt T 30, SM 9803.

Sammanfattande bedémning

Den prognostversyn som genomférs infér kommande planeringsomgang kan mot
bakgrund av ovannamnda uppgifter vantas ledaftill en uppskrivning av prognosen
for lasthilstrafiken. Utvecklingen under senare &r tyder pa att &ven prognoserna
for go6transporterna bor utga fran en hogre niva. Nar det géller prognosen for
godstransportarbetet pa jarnvag bor konsekvenserna av aktuella banutbyggnader
och sénkta banavgifter analyseras nérmare innan eventuella justeringar gors.

5.3 Internationella samband
EU — om prisséttning och utbyggnad av infrastrukturen

Vitbok om prissattning av nyttjande av infrastrukturen

EU-kommissionen har i en vitbok (COM(1998) 466 final, 22.7.1998) presenterat
ett ramverk for av prisséttning av infrastrukturanvandning som omfattar ala
trafikdag. Avgifterna ska enligt forslaget grundas pa samhallsekonomiska
margina kostnader, beréknade enligt gemensamma och enhetliga principer. Det &
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altsdintei sig fraga om en harmonisering av avgiftsnivaer, utan endast om
harmoniserade principer.

Kommissionen foresér att de enhetliga prisséttningsprinciperna infors stegvisii
foljande tre faser:

Fas 1 (1998-2000) &r en forberedande fas, dar man soker enas om metoder att
méta marginalkostnader och &ven att framja tanken om prisséttning s néra
utnyttjandet av infrastrukturen som majligt. Avgifter upp till genomsnittskostnad
accepteras i Overensstdmmelse med géllande lagstiftning. | slutet av perioden &r
avsikten att det i grova drag finns enhetliga avgiftssystem utvecklade for vag,
jarnvég, hamnar och flygplatser.

Fas 2 (2001-2004) innebér att de principiella system som utvecklatsi fas 1 infors
och successivt avspeglasi faktiska avgifter. Enligt forslaget ska avgifterna under
denna fas uppgatill den totala samhéllsekonomiska marginalkostnaden,
omfattande marginella infrastrukturkostnader och externa kostnader, dér de
externa kostnaderna faststalls gemensamt pa EU-niva. Avgiftsintakternatillfaller
respektive medlemsstat. For nya infrastrukturprojekt tillats prisséttning upp till
genomsnittskostnaden for de nya anlaggningarna, vilket innebér att den maximala
avgiftsnivan uppgar till summan av genomsnittliga kostnader for infrastrukturen
och marginella externa kostnader.

Fas 3 (efter 2004) innebér fortsatt implementering av harmoniserade principer for
avgiftsséttning grundad pa forbéttring och 6kad enhetlighet i de underliggande
principerna. En dversyn sker ocksa av avgiftsnivan for externa effekter som pris-
sétts gemensamt pa EU-nivan.

Tidtabellen for inforande innebér att forslagen i vitboken i princip skulle komma
att paverka forutséttningarna for den kommande planeringsomgangen om de
skulle forverkligas och omsittas i en bindande lagstiftning. Aven om ett inférande
av gemensamma principer skulle kommatill stand enligt det foreslagna schemat,
beddmer vi det dock som mindre sannolikt att faktiska forandringar av avgifts-
nivaer grundade pa forslagets principer kommer att ske fore & 2004. Daremot &r
det inte utedlutet att utvecklingsarbetet i fas 1 kan komma att resulterai ett
avgiftssystem for vagutnyttjande i fleralander, som grundar sig pa faktiskt
utnyttjad infrastruktur, korstracka, typ av ekipage etc.

Harmonisering av kor- och vilotidsregler

Inom EU-kommissionen pagar ett arbete med att skapa en enhetlig tillampning av
de gemensamma kor- och vilotidsregler (forordning EEG nr 38220/85) som varit i
bruk i 6ver tio & men som tillampats mycket olika av medlemsstaterna. Kommis-
sionens arbete syftar till att uppna en effektiv tillampning av férordningen och
déarmed bidratill forbéttrad trafiksdkerhet, sund konkurrens och effektiva trans-
porter.

| syfte att forhindra brott mot reglerna om kor- och vilotider fattade EU-kommis-
sionen nyligen ett rambeslut om elektronisk fardskrivare. Det innebér att nya
elektroniska fardskrivare pa sikt ska finnasi samtliga fordon inom EU.
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Genom utvecklingen av dessa regelsystem blir konkurrensvillkoren mer lik-
vardiga for olika landers akerier. Det bor ledatill béttre konkurrensforutséttningar
for svenska akerier. Fraktpriserna bor ocksa bli mer korrekta vilket bor ledatill att
transportarbetet Okar en aning mindre 8n vad som annars skulle ske.

Transeuropeiska natverket (TEN)

| Véagverkets senaste nationella vaghalIningsplan, for perioden 1998-2007, fram-
halls att dven det europeiska perspektivet bor utgora en del av en 6vergripande
strategi fOr hur stamvagnétet ska utvecklas. | den prioriterade delen av det trans-
europeiska natverket ingar bl.a. den sk. nordiska triangeln. Vagverket har dven
foreslagit en utokning av TEN-vagarna med E12 och den resterande nordligaste
delen av riksvég 45.

For jarnvagsnatet ssmmanfaller riktlinjernafor TEN i stort med de planer som
Banverket arbetar efter. De skandinaviska regeringarna enadesi juni 1998 om att
tillsétta en arbetsgrupp med syftet att forbéttra och ytterligare samordna jarnvags-
forbindel serna mellan Kopenhamn, Oslo och Stockholm, d.v.s. den nordiska
triangeln. Arbetsgruppen kan enligt den svenska kommunikationsministern ses
som en forlangning av det arbete som gors inom EU med olika transeuropeiska
jarnvégskorridorer.

Handeln med Ostersjostaterna vaxer, men fran en lag niva

| Ostersjoomradet utvecklas nya transportlankar till f6ljd av utvecklingen i Ost-
europa. Oresundsforbindelsen blir inom kort via Danmark en lank till
marknadernai Central- och Vasteuropa. Hur handel sutbytet utvecklas blir till
vasentlig del styrande for utvecklingen av de olika transportlénkarna. Darvid upp-
stér ocksa forvantningar att det uppstar nya transportstrak, som ger majligheter till
Okad utrikestrafik.

Sveriges handelsutbyte med OstersjOstaterna har okat kraftigt under 1990-talet.
Trots 6kningen & dock Sveriges handelsutbyte med Ostersjélanderna fortfarande
ar 1997 en liten del av Sveriges handel med omvérlden. Beroende pa den politiska
och ekonomiska utvecklingen i Ryssland kan ocksa transportstrak mot Finland
och Ryssland utvecklas ytterligare.

Tabell 5.4. Sveriges handelsutbyte (miljoner ton) med Ostersjostater 1993 och
1997.

Export 1993 Export 1997 Import 1993 Import 1997
Baltikum 0,1 0,8 2,2 6,6
Polen 0,6 2,1 1,6 1,8

| SIKA :sstudie Det framtida behovet av internationella transporter (nr 1997:3)
konstateras att det & en betydande stabilitet Over tiden i det svenska handels- och
turistutbytets fordelning pa lander och regioner. Trots att de néraliggande
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marknadernai Baltikum och Polen vantas véxa snabbt kommer det att droja
relativt 1ange innan de far en mera betydande andel av den svenska utrikes-
handeln.

| ett antal projekt gemensamma for staterna runt Ostersjon berors transportfragor.
Som exempel kan ndmnas:

Agenda 21 for Ostergon

Helcom PITF

Ostersj6visionen (Vasab)

Interreg 11 ¢ (Matros, Sebtrans, Translogic, OstersiOpaletten, Barents)

| dagslaget beddmer vi dock att man i dessa projekt frdmst analyserar utvecklings-
forutsattningar och att i den man de kommer att paverka den faktiska utvecklingen
av transporterna kommer detta att ske forst pa langre sikt.

Prognoserna for trafiken pa Oresundsforbindelsen bor foljas upp

Villkoren for bil- och godstrafik i form av avgifter och rabattmdjligheter for att
nyttja Oresundsforbindelsen samt utbudet av kollektivtrafik far betydelse vid
beddmningen av den framtida trafikeringen av anléggningen.

Nér det galler vagtrafiken sagsi det svensk-danska avtalet fran 1991 om att bygga
en fast forbindel se 6ver Oresund att nivan pa farjetaxorna vid Helsingborg—
Helsingor & utgangspunkt vid faststéllandet av taxorna. Med denna utgangspunkt
visade de tidigare prognoserna en trafikmangd pa 10 000 fordon per dygn. Efter
Stora Balt-brons 6ppnande och den ovantat hdga trafikokning som féljde har
prognosen for biltrafiken p& Oresundsforbindel sen justerats uppét med ca 1 000
fordon per dygn.

For narvarande (1998) planerar man att nya regionala Oresundstég ska avga var
20:e minut. Dartill forvantas trafik med ca 25 fjarrtag (till/fran Stockholm,
Goteborg, Karlskrona etc.) per dag ver bron.

Enligt avtalet fr8n 1991 ska Danske Statsbaner (DSB)? och jarnvagsforetagen i
Sverige betala 300 miljoner danska kronor (prisniva 1991) per ar for att fa
trafikera forbindelsen. De narmast berérda trafikforetagen har sedan avtalets
tillkomst havdat att trafiken inte kan béra denna kostnad.

Avtalet om Oresundsforbindelsen & for narvarande foremal for dversyn i 6ver-
laggningar mellan de svenska och danska regeringarna. Avsikten &r att anpassa
avtalet till de transportpolitiska forandringar som skett med bland annat avregle-
ringar och andra atgarder som vidtagits for att uppna en mer rattvis prisséttning
mellan trafikslagen.

2 Efter uppdelningen av DSB och banhé&llaren Banestyrelsen har betalningsansvaret pa dansk sida
Overfortstill Banestyrelsen



61

Sammanfattande bedémning

Tidigare prognoser for trafikutvecklingen pa Oresundsférbindelsen grundas pé
relativt forsiktiga bedomningar av trafikutvecklingen. En viss uppjustering av
vagtrafikprognosen har redan gjorts. Eventuella effekter for jarnvégstrafiken av
utfallet av pagaende Gverlaggningar mellan svenska och danska regeringarna bor
foljas upp i prognosarbetet.

Svart att bedéma nar effektivare organisation for utrikes godstrafik
pajarnvag kan inforas

| samarbete mellan nationella jarnvégsoperatorer och banforvaltare har direkttag
etablerats mellan industrier i Sverige och regioner pa kontinenten. Sadana
exempel & Hansa Rail och Swe Rail Italia som ger exportindustrin direkta tag-
forbindelser. Antalet godstag fran Sverige till kontinenten var ca 6 500 & 1997.
Knappt halften av dessa utgjorde direkttag till malpunkt pa kontinenten; t.ex. finns
direkttag Sverige-ltalien som, vid sidan av freeways-organisationen, har en

medel hastighet pa 60 km/tim utanfor Sverige.

Ett genomférande av EU-kommissionens strategi for jarnvagen, inkl. skissade
"freight freeways’, syftar till att forbattra mojligheternatill samordnade |Gsningar
dér jarnvagen ingér. Inom ramen for denna strategi har projekt inletts med tre
korridorer i nord—sydlig och vast—0stlig riktning. Inom detta system ska tagen ha
hog prioritet och en genomsnittshastighet av minst 60 km/tim. Dessutom ska det
finnas en samordnad forsdljningsorgani sation. Ovannamnda Hansa Rail och Swe
Rail & dock exempel pa att jarnvagsoperatorer i samverkan kan uppna de resultat
som organisationen av "freight freeways’ syftar till.

Det &r dock svért att bedomainom vilken tidsperiod detta initiativ kan ledaftill
konkreta resultat. Godskorridorerna ér frivilliga och medlemsstater/nationella
banverk maste utoka samarbetet for att det ska utvecklas transporter i
korridorerna. | vissalander ar avgiftsnivan for nérvarande sa hog att jarnvéagen
kan fa svart att havda sig i konkurrens mot andra trafikslag.

En konsekvens av den 6kade internationella samordningen, som komplicerar

genomforandet av godskorridorerna, &r att transnationell trafik ges féretrade vid
begransad kapacitet i systemen.

Sammanfattande bedémning

Innan det blir nérmare kant i vilken utstrackning medlemsstaternai EU kommer
att vidta atgérder enligt Kommissionens strategi rader osakerhet om hur utrikes
godstrafik pajarnvag kommer att utvecklas genom organisation av sarskilda
godskorridorer.
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Cabotage ar annu en liten andel av de totala transporterna

Den 1 juli 1998 infordes fri cabotagetrafik inom EU:s medlemsstater, vilket inne-
bér inrikestrafik i ett land med fordon som &r registrerat i annat land. Cabotage i
Sverige kan visserligen ge en viss skarpning av konkurrensen pa sikt, men hittills
har svenska akare varit mer framgangsrikai andra lander &n andra landers &kare i
Sverige. Ar 1995 motsvarade enligt tullmyndigheternas statistik cabotaget i
Sverige 0,05 % av den yrkesmassiga trafiken, medan svenska lastbilars cabotage i
andralander var tio ganger storre (enligt sammanstélIning fran EU-kommis-
sionen).

Sammanfattande bedémning

Det fria cabotaget & annu en ny foreteelse vars forutsdttningar i Sverige fort-
farande & oklara. Utvecklingen hittillsi Sverige och andra lander tyder pa att det
& storre professionella &kerier som & mest framgangsrika nar det géller att
utnyttja de nyareglerna. Cabotaget &r fortfarande litet i Sverige men det ar for
tidigt att uttala sig om den framtida utvecklingen.

Luftfartsverket hojer prognoserna for utrikesflyget

| Europa forvantas flygtrafiken langsiktigt vaxa med 5 % per &r. FOr Sveriges del
beddms tillvaxten ske framst genom
stor tjansteresetrafik till viktigaste handelspartnersi Europaoch i varlden i
ovrigt
potentiellt stor fritidstrafik
Okat utbyte med Ostra Europa

L uftfartsverket bedomer att med EU:s avregleringspolitik far stora och finansiellt
starka flygbolag nu béttre mojligheter att attrahera tidigare nationellt praglade
marknader. | Europa utvecklas nu fyra dominerande allianser. (Med ca 50 % av
reguljdrpassagerarnai varlden och 80 % av den totala vinsten i branschen.) Dessa
fyraalianser ingér aven i globala flygbolagsallianser som pa olika satt kommer
att paverka sava konsumenter, flygplatser som flygplanstillverkare. Denna
utveckling riskerar att bidratill monopoltendenser pa vissa marknader.

Luftfartsverkets har 1996 sett Gver de prognoser for ar 2010 som gjordes & 1994
infor foregaende planeringsomgang. I nrikestrafiken justeras ned med ca 0,4
miljoner passagerare (- 4%) och utrikestrafiken justeras uppat med ca 4,4 miljoner
passagerare (+ 25%). Det noteras ocksa bl.a. att fritidsresandet har 6kat betydligt
snabbare &n enligt tidigare antaganden; till stor del beroende pa en differentierad
prissattning.
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Sammanfattande bedémning

Samtidigt som avregleringarnainom flyget har dkat konkurrensen och utbudet pa
vissalinjer finns det risk for monopoltendenser till f6ljd av att stora och finansiellt
starka flygbolag far battre mojligheter att attrahera tidigare nationelIt préaglade
marknader. Prognoserna for den utrikes flygtrafiken bor justeras uppéat, medan de
kan varai stort sett oforandrade for inrikestrafiken.

Stod till utbyggnad av Lulea-Kallax flygplats for internationellt frakt-
flyg

| en utredning av forre landshévdingen Curt Bostrom konstateras att Luled-Kallax
flygplats har ett geografiskt gynnsamt 1&ge for att utveckla internationel It frakt-
flyg. Enligt utredaren &r flygplatsen ett kostnadseffektivt alternativ for mellan-
landning och tankning vid flygningar framst mellan Europa och Ostasien.

En forutséttning for utveckling av flygfraktverksamheten vid flygplatsen & enligt
utredaren att landningsbanan forlangs till 3 350 m.

Regeringen har darefter tillsatt en férhandlingsman i frégan vilket senare
resulterat i att regeringen i oktober 1998 har beslutat avsdtta 90 mkr for forlang-
ning av landningsbanan. For att internationell fraktflygverksamhet ska utvecklas
vid Luled-Kallax erfordras utéver en forlangning av landningsbanan att Gverens-
kommelser kan tréffas med Ryssland om ekonomiskt rimliga villkor for 6verflyg-
ning och att marknadsféring mot bl.a. flygfraktbolag blir framgangsrik.

Sammanfattande bedémning

Om afférsidén utvecklas va skulle utrikesflygets forvantade expansion ytterligare
forstarkas. Nagon namnvérd trafikomfordelning fran Arlanda eller andra svenska
flygplatser kan dock knappast vantas ske.

Slopandet av skattefri forséaljning kan paverka kostnaderna for gods-
transporter pa farjorna

Forutséttningarna for framst farjetrafiken men aven flygtrafiken paverkas av att
forsajning av skattefri alkohol och tobak m.m. slopas vid resor mellan EU-
anslutna lander. Konsekvenserna for farjetrafiken har nyligen utretts (SOU
1998:49).

Utredaren, som anser att det & svart att bedoma hur marknaden kommer att agera
i den nya situationen, bedémer att nagra patagliga strukturella effekter pa narings-
livet i stort inte behdver befaras av att den skattefria forsaljningen upphor. For
fleraféarjerederier blir dock bortfallet av intékter betydande, samtidigt som
konkurrensen inom farjetrafiken okar fran lander med vasentligt |agre kostnader.
Bland utredarens slutsatser av transportpolitisk betydelse kan i 6vrigt noteras:
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Priserna pa godstransporter pa farjorna maste htjas med i genomsnitt nérmare
15 %

Industrins transportférsorjning hotas inte

Turiststrommarnatill Sverige paverkasinte i ndgon storre omfattning
Marginell 6kning av lastbilstransporter pa vag blir foljden

Farjetrafiken dver Kvarken kan inte bedrivas utan stéd

Sjofartsverket delar i stort den beddmning som utredaren redovisat. | sitt slut-
betdnkande i oktober 1998 anser utredaren att farjetrafikens minskade inkomster
pagrund av att den skattefria forsaljningen slopas, bidrar till att &ven den svenska
farjend@ringen bor omfattas av det sj6fartspolitiska stodet pa samma satt som annan
svenskflaggad gofart.

Sammanfattande bedémning

Det kan antas att vissa transportmonster kommer att forandras till f6ljd av de nya
bestdmmelserna for skattefri forsajning. Exempelvis forbereder rederier inom
trafiken mellan Sverige och Finland att i Okad utstréckning lata fartyg angora
Aland eller Estland, vilkainte berors av slopandet av beskattningsfriheten.

Inom flyget kan bortfallet av intakter fran den skattefria forsaljningen (ca 250
kr/resenar) medféra en minskad efterfragan pa charterrresor inom EU. Det kan
innebéra att charterflyget behdver kompensera sig med hojda priser eller nyares-
mal utanfor EU.

5.4 Forandringar till foljd av teknisk utveckling

Utveckling mot effektivare vagfordon

Infor foregaende planeringsomgang forvantades personbilars specifika bransle-
forbrukning minska genom teknisk utveckling. For lastbilar forutsattes daremot
ingen brang eeffektivisering. Bensinpris och dieselpris antogs vara realt of érand-
rade frén och med 1993 (7,66 kr/liter bensin och 6,02 kr/liter diesel i 1993 ars

pris).

Tabell 5.5. Personbilars specifika brénsleférbrukning 1993 samt prognoser for 2010
och 2020 Kalla: Transportradet for 1980 och 1989, SOU 1997:35 1993 och prognos

1980 1989 1993 2010 2020

Personbilars spec. bransle- 1,09 1,01 1.01 0,90 0,83
forbrukning, liter/mil

Den svenska bilparken — bade last- och personbilar — har en internationellt sett
htg genomsnittsalder. En stor del av bestandet kan vantas bli utbytt under
kommande planeringsperiod, vilket kommer att paverka miljopaverkan och
energikonsumtion i positiv riktning.
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Det pagar en teknisk utveckling i riktning mot bland annat bransesndare bilar.
Exempel & VW:s turbodiesel som forbrukar endast 0,3 I/mil. Aven for
bensindrivna bilar finns en utveckling mot bransesndlare bilar; ett exempel &r att
Ford i ndsta version kommer att ha en direktinsprutad bensinmotor som forbrukar
0,4 I/mil.

Den dverenskommel se som tréffats mellan EU-kommissionen och den europeiska
bilindustrin inneb&r en reduktion av CO2-utsl&ppen och darmed den specifika
brangleférbrukningen for nya bilar med 25 % mellan 1995 och 2008 och
ytterligare 10 % reduktion till 2012.

Sammanfattande bedémning

V agverkets beddmning &r att energieffektivare fordon minskar utsldppen av kol-
dioxid med 25 % mellan 2000 och 2020. Hur detta paverkar trafikutvecklingen
kommer att bli féremal for fordjupad analys.

Utveckling av fordon for jarnvagstrafik sker pa sikt

Kostnaderna for rullande tdgmateriel & hoga, samtidigt som det finns ett tydligt
behov av att utveckla nya fordon, bl.a. for den regionala persontrafiken pajarn-
vag. Kring storstadsomradena utvidgas nu denna trafik med nya tagsystem och ny
upphandling av befintlig trafik. De tdg som nu kommer i trafik pa bland annat
Oresundsférbindelsen & visserligen nya men bestalldes for ett antal & sedan. De
kommer sannolikt att anvandas i 20-30 &r, d.v.s. under kommande planerings-
period.

Det pagar en utveckling av nyatég for regional trafik, med storre kapacitet och
lagre kostnader; t.ex. det sk. Regina Crusaris som tekniskt sett beddoms kunna
varai produktion inom en femarsperiod.

Den internationalisering av jarnvagsindustrin som skett under senare ar kan
sannolikt fa storre effekt pa kostnadsniva m.m. for de tdg som bestélls eller kopsii
framtiden. Fragor om jarnvagstrafikens fordon &r viktigainte bara for
persontrafiken utan dven for utvecklingen av godstrafiken. Nagon val fungerande
andrahandsmarknad for ok och vagnar finns annu inte. Om en 6kad konkurrens
kommer till stand skulle det kunna ledatill billigare trafik.

Ett framtr&dande inslag i den tekniska utvecklingen fér godsvagnarna &r att med
ny typ av boggie htja axellast utan att sparkrafterna okar.
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Sammanfattande bedémning

Motorvagnstag av det slag som kommer att trafikera Oresundsforbindelsen finns
tillgangliga for lokal och regional tagtrafik i borjan av prognosperioden. De inne-
bér inga stora avvikelser i fraga om kostnader och prestandai forhadllande till vad
som nu géller for motsvarande fordon. Nya fordon for fjarr- och regional tagtrafik
och &ven for godstrafik kan bli aktuella ndgot senare under prognosperioden.

Lattkombi kan ge nya majligheter

Lattkombi &r ett nytt transportsystem som utvecklats av SJ och som bygger pa
samordnade transporter jarnvag/bil med containers och vaxelflak. En truck med-
foljer taget och mandvreras av lokforaren under taguppehall pa mellanstation.
Terminalerna kan goras enkla och obemannade och kréver endast ett kort tag-
uppehdll for trafikutbyte, ca 20 min.

SJ:s lattkombiprojekt, som nu testasi full skala, har hittills visat att godsslag som
traditionel It transporterats med bil och som &ven har vissa krav pa kyla och varme,
med fordel kan transporteras dven sparburet. Under hand har skilda foretag inom
t.ex. livsmedel ssektorn visat intresse for konceptet. Jarnvagsdelen av transporten
ersétter i princip fjarrbilstransporter.

For att na en god geografisk téckning bor avstandet mellan terminalerna vara ca
10 — 15 mil. Med ett distributionsavstand om ca 5 mil med lastbil skulle huvud-
delen av de stérre marknadernai landet kunnatackas. Med 25 — 30 terminaler nas
sdledes en god geografisk tackning. Mer &n 100 platser kan med forhdllandevis
blygsamma medel forvandlas till [attkombiterminaler.

Sammanfattande bedémning

Affarsidén ar annu oprévad. Det &r darfor svart att i dag forutspa vilka effekter
lattkombi kan tankas fa.

Hoghastighetsfartyg vantas inte generera nagon namnvard ny trafik

Hoghastighetsfarjor (HSC-farjor — High Speed Craft) som gar med en hastighet av
3540 knop har jamfort med konventionella farjor néstan halverat restiden mellan
bl.a. fastlandet och Gotland eller mellan svensk hamn i sbdra Sverige och
Polen/Danmark/Tyskland. Med den betydligt kortare transporttiden och det
minskade djupgaendet har vissa redare sett mojligheter att utveckla nya transport-
relationer med dessa fartyg. Miljo- och sdkerhetsproblem till f6ljd av den héga
farten och kraftiga vattenstrémningen har dock under senare tid vackt fragor om
restriktioner for trafiken.
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Enligt en aktuell studie® som Sjofartsverket 1&tit géra beddms emellertid endast
enstaka snabbféarjor till/fran svenska hamnar tillkomma den nérmaste femars-
perioden. Bortfallet av skattefri forsdljning antas vara negativt aven for den har
trafiken. Generellt kan det inte havdas att snabbfarjorna genererar ny trafik. Aven
om det & safor vissalinjer tycks passagerarna pa andra linjer foredra de stérre,
l&ngsammare konventionella farjorna. Snabbfarjorna drabbas ocksa oftare &n
vanligaféarjor av driftstorningar bl.a. i hart vader.

Sammanfattande bedémning

Nuvarande trafik med hoghastighetsfarjor antas inte forandras i pataglig omfatt-
ning.

Nya flygplan med battre miljéegenskaper och nytt navigationssystem

SASintroducerar under dren 1998 — 2001 drygt 50 nya flygplan till en investe-
ringskostnad av drygt 9 miljarder kr. Storleken pa planen & ungefar densamma
som pa dem som byts ut. Daremot skiljer de sig fran de foregadende genom att de
har béttre aerodynamik och darmed |&gre bransleférbrukning. De har ocksa tystare
motorer som dven avger lagre fororeningar av framst kvaveoxider (NOX).

Ett nytt avgiftssystem som &ven tar héansyn till emissioner borjade tillampas inom
luftfarten & 1998. Reglerna géler storre flygplan (> 9 ton MTOW?) och flyg-
platser med mer &n 300 000 passagerare per ar. Det nya systemet innebar att land-
ningsavgiften sanktes med som mest 12 % for flygplan vars motorer dldpper ut lite
NOx och hgjdes med som mest 18 % vid stora utsl&pp. Nér systemet inférdes
sanktes landningsavgiften generellt med 12 % for att gbra inforandet av de nya
reglerna kostnadsneutralt.

Inom flyget utvecklas nya tekniska hjalpmedel for navigation baserat pa GPS-
teknik (global positioning system). Med dennateknik blir det mgjligt att flygavid
dalig sikt, &ven pa flygplatser som inte har instrumentlandningssystem. En fordel
med den nya tekniken &r att radiofyrar och radaranldggningar kan slopas, vilket
langsiktigt innebar minskade kostnader for flygplatshallarna. Dessutom minskar
beroendet av tillgang till radiofrekvenser vilket & en bristvara.

Flygmarknadernai Europa och USA har @nnu inte enats om den tekniska
|6sningen. Beroende pa bland annat de starka ekonomiska intressen som finnsi ett
gemensamt system &r det dock sannolikt att den nya tekniken for navigation inom
flyget finns utvecklad om tio ar.

% Farjor & Snabbférjor, Utredning pd uppdrag av Sjofartsverket, september 1998.

* MTOW =maximum take-off weight
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Sammanfattande bedémning

Storainvesteringar i nya fordon och ny teknik for flygledning innebér inlednings-
vis hoga kapitalkostnader. Samtidigt skapas dock forutsattningar for en langsiktigt
béttre driftsekonomi, vilket stérker flygets konkurrenskraft och utvecklings-
formaga.

IT-utvecklingen leder sannolikt till 6kat resande

| en studie® fr&n 1995 konstateras att det sker en samtidig tillvéxt dver tiden av
bade telekommunikation, resor och transporter. En 6kad anvandning av avancerad
IT paverkar organisationsformer, vidgar kontaktytor och dkar behov av méten och
transporter. Resandet forandras till omfattning, drende och fardmedelsval. Aven
1997 &rs kommunikationsunderstkning® (KVU 97) visar att de som reser mer &n
genomsnittet ocksa tar mer kontakter viat.ex. telefon, fax, e-post och internet.

Den okade flexibiliteten, som I T-tekniken majliggor, forandrar sannolikt pa sikt
boséttningsmonstren. Med 6kande avstand mellan ordinarie arbetsplats och bostad
Okar antalet distansarbetsdagar, vilket leder till férre men langre resor. Omfattande
satsningar pa vagar och jarnvagar i stora urbana regioner kar méjligheten att
komma langre pa en given tid. Sannolikt leder det till ett totalt sett okat transport-
arbete.

En tendens som kan skonjasi KVU 97 &r att andelen resor for att utrétta vissa
drenden t.ex bank, post och bokning av biljetter, minskar till forman for att utrétta
arendet med I T-hjdpmedel. Inkép av varor via lnternet visar sig i undersokningen
déaremot vara av mycket liten omfattning.

Under forutsattning av tillvaxt i ekonomin blir de samlade effekterna ett okat
resande; inte nédvandigtvis fler resor utan snarare langre resor. Pa motsvarande
sétt utnyttjas sannolikt inte hela den potential for effektivisering som I T-tekniken
ger for godstransporter. I T-tekniken bidrar till att transporterna blir billigare och
mojligheterna okar for féretagen att tillampa avancerade produktionsformer (*'just-
in-time"). Detta kan 0ka behovet av snabbare, mer frekventa och kanske langre
godstransporter.

Av KVU 97 framgér att distansarbetande reser mer och langre — bade arbetsresor
och fritidsresor — och kér bil i stérre utstrackning én andra. KVU 97 visade ocksa
en tendens till att distansarbete medfor eller mojliggor en férskjutning av resornai
tiden, vilket kan leda till minskad belastning under hogtrafiktid och dérmed ett
effektivare utnyttjande av resursernai transportsystemet.

® | T-utvecklingens effekter pd framtida res- och transportstrukturer, Mats G Engstrém, Rikard
Johansson, Naturvardsverket Rapport 4515 (MaT s-projektet).

® | T-utvecklingen och transporterna 2, SIKA aug. 1998.
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Sammanfattande bedémning

\ Den snabba I T-utvecklingen leder sannolikt till ett okat transportarbete.

5.5 Beslutade politiska féorandringar

Viss efterslapning i utbyggnaden av infrastrukturen

Det transportnét som forutsattes i prognoserna infor forra planeringsomgangen har
definierats som de befintliga vag- och jarnvagsnaten ar 1993, kompletterat med
redan beslutade utbyggnader fram till & 1998 enligt jamforelsealternativet (JA) .

Vag

Nagra vagprojekt som i JA forutsattes vara paborjade vid arsskiftet 1997/98 har
skjutits pa framtiden. Det géller bland annat for E4 i ny stréckning norr om Upp-
sala och forbifarter i Skane. Projekt fér ca 3,5 miljarder kronor somingick i JA
borde darfor inte ha tagits med. Det far till konsekvens att prognosen for ékningen
av antalet |angvaga personkilometer i JA &r Overskattad med négra tiondedels
procentenheter.

Jarnvag

| jamforelsealternativet (JA) i forrainriktningsplaneringen ingick nagra projekt
som forutsattes vara paborjade vid arsskiftet 1997/98 men som har blivit forse-
nade, bland annat Arstabron i Stockholm och vissa dubbel spérsetapper pa V ast-
kustbanan mellan Géteborg och Malmad. Nivan paresandet i JA & darmed nagot
Overskattad.

Utover de dtgarder som ingick i forslaget infor forra planeringsomgangen har
riksdagen senare bedlutat att Citytunneln i Malmo och Botniabanan ska byggas.
Det innebér investeringar utéver stomnétsplanen pa éver 10 miljarder kronor.

Flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen

Med undantag for Stockholmsomradet finns under 6verskadlig tid goda forutsitt-
ningar for okad flygtrafik utan tréngsel problem. Koncessionsndmnden for miljo-
skydd har under 1998 gett tillstand till att Arlanda byggs ut med en tredje bana
enligt pagdende planering. En annan forutsattning &r att det finns ett avtal som
mojliggor linjetrafik pa Bromma flygplatstill ar 2011. Luftfartsverket har uppdrag
att utreda hur Stockholmsregionens langsiktiga behov av flygplatskapacitet ska
tillgodoses.

Bland olika alternativ som diskuteras for att palangre sikt erhdllatillracklig
kapacitet i Stockholmsregionen kan ndmnas:

en fjarde bana pa Arlanda

ny flygplats pa Sodertorn

Se K ommunikationskommitténs delbeténkande, Ny kursi trafikpolitiken, SOU 1996:26
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utveckling av befintliga flygplatser i Malardalen (t.ex. Skavsta, V asteras,

Sammanfattande bedémning

Infrastrukturen har inte byggts riktigt i den omfattning som forutsattes infor den

for resandet var en aning for hoga.

Langvaga busstrafik vantas 6ka betydligt

| prognoserna fran1994 antogs linjenét och reala priser for 1angvaga busstrafik
vara oforandrade och turtatheten generellt forbattrad med 10 % ar 2007 jamfort
med vad som géllde 1993. Dessa prognosforutséttningar forandras emellertid
genom bedl utet att eliminera vissa etableringshinder for den langvéga buss-
trafiken. Skadeprdvningen gentemot den interregionala jarnvagstrafiken tas bort
den 1 januari 1999.

SIKA har analyserat effekterna av en sddan avreglering®. Analyserna tyder pé att
resandet med langvaga buss kommer att férdubblas fran drygt 1 till drygt 2 % av
det langvéaga resandet, métt i personkilometer. Resandet med jarnvég, bil och flyg
beddéms minska marginellt till foljd av det 6kade bussresandet.

Sammanfattande bedémning

Okat utbud av 1&ngvaga busstrafik till foljd av avreglering kommer att innebéra
Okat resande med kollektivtrafik och férsumbart minskat bilresande. Konkurren-
sen skérps framst for delar av tagtrafiken men aven for flyget inom vissa
marknadssegment — studenter och pensionérer. Om trafik med buss kan bedrivas
till 1&gre kostnader &n med andra trafikslag kan busstrafik komma att ersétta tag-
trafik efter upphandling av oldnsam trafik.

Kombitrafikens utveckling ar osaker

Kombitrafik definieras (t.ex. SOU 1997:35) som jarnvagsanknuten trafik med l6sa
lastbérare i form av trailer, container och vaxelflak. | Sverige omfattas kombi-
systemet av 16 terminaler pa 14 orter. Den totala kombi-trafiken pa ca 4 mton
motsvarar ca 10 % av SJ:s vagndasttrafik. Ca 1 miljon ton &r grénsdverskridande
trafik och av den resterande inrikestrafiken & ca 70 % kopplat till utrikeshandeln i
form av containertransporter till hamnar for vidare §j6transport.

Att kombitrafiken hittills haft en blygsam utveckling beror bland annat pa att
vagnslasttrafiken har en jdmfort med andra l&nder stark stéllining i Sverige. Det &r

8 Effekter av avreglering av 18ngvéga busstrafik, SIKA Rapport 1997:6
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inom t.ex. skogs- och stalindustrin.
Kombitrafiken har htga initialkostnader och det torde krévas transportstrackor pa

darfor for att det pa sikt blir en koncentration till ett fatal (5-10) stora container-
terminaler, kompletterat med ett 30-tal enkelt utrustade

Sammanfattande bedémning

Banverket bedomer att det nya

utveckling och att en arlig 6kning med 3-4 % av kombitrafiken & majlig. Det
transportindustriférbundet som talar emot

en sadan utveckling.

En 6verenskommel se tréffades 1996 mellan Sjofartsverket, Sveriges Hamn- och
Stuveriférbund samt Sveriges Redareforening om atgérder for att sénka utsl&ppen
kvavedioxider (NOx) fran gotrafiken pa Sverige med 75% till i

genom att g 6fartsavgifter och hamnavgifter differentieras efter fartygets utslpp
av kvaveoxider och svavel. Detta ska uppnas genom Okad anvandning av

svavlig oljarespektive installation av NO -reducerande katalysatorer pa fartygen.
For att stimulerainstallation av katalysatorer medger Sjofartsverket restitution av

Det &r for tidigt att redan efter mindre &n ett & gora nagon mer ingdende analys av
effekterna pa reduceringen av trepartsoverenskommel -
sen. §ofartsverket kommer att kontinuerligt f6lja utvecklingen. Hittills kan dock
000 fartyg — av totalt ca 3 500 som
l&gsvavlig olja. §j6-
fartsverket betraktar detta som ett mycket gott genomslag pa kort tid.

verket hade i september 1998 uppgift om att installation av katalysatorer pagick i

18 fartyg. Dessutom pagar det en teknisk utveckling av andra metoder for att rena
x-utslépp, som t.ex. Humid Air Motor (

verket bedomer att &ven den rabatt som knytstill reducering av NO -utsl&pp pa

sikt far ett betydande genomslag och att den redan nu framjar den tekniska

Néar det géller de miljodifferrentierade hamnavgifterna tillampar (

hamnar ndgon form av differentiering och ytterligare 9 hamnar planerar att infora

avgiftsdifferentiering fore utgangen av 1998, enligt uppgifter fran Sveriges Hamn-
Stuveriforbund.
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Sammanfattande bedémning

Den reducering av NOy- och svavelutslépp som ar avsikten med treparts-
dverenskommelsen bor gora §j6transporter mer konkurrenskraftiga fran miljo-
synpunkt. Samtidigt blir det en viss kostnadsokning for redarna, vilket aterverkar
pa transportkostnaden.

Effekter av samordning mellan trafikslag &r oklara

| det transportpolitiska beslutet betonas kravet pa en 6kad kundorientering och att
man utifran kundens perspektiv ser pa hela resan med dess olika komponenter. En
viktig forutsattning for utveckling av kollektivtrafiken & en bra samordning inom
och mellan olika trafikslag. Det finns ocksa manga goda exempel pa samverkan
mellan trafikslagen, t.ex. andutningar vid flygplatser, Tagplussamarbetet mellan
SJ och trafikhuvudmannen. Olika aktorer visar ocksdintresse for att med 1 T-
teknik m.m. vidareutveckla samordningen mellan trafikslagen.

En fraga for framtiden & i vad man trafikforetag bl.a. som f6ljd av undanréjda
etableringshinder, kommer att efterstrava ett eget helhetsgrepp pa kundrel ationen
med t.ex. andlutningstrafik i egen regi eller via kontrakt med andra utvare
(lanstrafik, taxi etc).

| andutning till manga buss- och tagstationer finns goda majligheter till parkering
av hilar och cyklar. Goda andlutningsméjligheter mellan trafikslag samt med
privatbil och cykel till kollektivtrafik &r viktigt for att 0ka kundorienteringen och
déarmed kunna 6ka resandet med kollektiva fardmedel.

Sammanfattande bedémning

Det &r svart att matai vilken takt samordningen mellan trafikslagen 6kar och
kollektivtrafiken blir mer kundorienterad. Atgérdernas potential for att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandelar &r inte heller sarskilt val kand.

Okade krav pé kostnadstackning forandrar forutsattningarna for
kollektivtrafiken

Satsningarna pa kol lektivtrafiken gors for att bland annat 6ka olika gruppers till-
ganglighet, forbéttra sékerhet, framja miljo och regional utveckling.

De senaste aren har besparingskraven i den offentliga sektorn ocksa inneburit
reduceringar av kommunernas och landstingens ekonomiska stod till kollektiv-
trafiken. Med minskad subventionsgrad har kostnaden for resendrerna okat. Inom
exempelvis Storstockholms lokaltrafik (SL), som svarar for mer an hédlften av
kollektivtrafiken i landet, har skattesubventionerna av kollektivtrafiken minskat
fran 70 % i borjan 1990-talet till 52 % ar 1997. Samtidigt har emellertid
effektivare upphandling och skérpt konkurrens bland operatbrer mojliggjort att
utbudet kunnat oka. Aven kvaliteten i utbudet har okat. Bl.a. genom att nya,
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bekvamare fordon har sattsin och genom att fler fordon fatt béttre tillganglighet
for funktionshindrade.

De nya férutsdttningarna kommer att skérpa konkurrensen i bl.a. de upphandlingar
som lanstrafikhuvudmannen star infor. Nya trafikeringsavtal for pendeltagstrafik
skatraffasi Goteborgsregionen fran den 1 juli 1999 och Storstockholm fréan den 1
januari ar 2000.

For den langvéga persontrafiken med tag paverkas utbudet av vilka linjer som
bedoms kommersiellt |6nsamma. Sadan trafik kommer sannolikt att bedrivas av
SJ. For ovrig trafik som beddms intressant for trafikhuvudman och/eller staten
Overvags upphandling. Den kommande Rikstrafiken ska handla upp trafik som
beddms transportpolitiskt motiverad.

Av betydelse fér méjligheternatill konkurrens inom tagtrafiken ar ocksa att
atgarder skavidtas for att garantera alla operatorer tillgang till gemensamma
funktioner (stationer, jarnvagsmark, terminaler m.m.) pa konkurrensneutraa
villkor. Vidare ska det i den kommande Rikstrafikens uppgifter inga analyser av
behovet av atgarder for att sakerstéllatillgang till fordon for persontrafik vid upp-
handling av jarnvagstrafik.

Né&r det géller stod till flygtrafik innebér det senaste transportpolitiska beslutet att
ett nytt stodsystem till de kommunala flygplatsernainfors ar 1999. Stodet ar tankt
att tacka 75 % av flygplatsernas underskott och omfattar 115 miljoner kr det forsta
aret. Stodet ersétter de tidigare stodformerna och innebér ett stérre kostnads-
atagande for staten. Stodet bedoms vara tillrackligt for att sékra driften av de
aktuella flygplatserna.

Resendrerna kan vantas stélla alt storre krav pa kollektivtrafiken, nar biljettpriser
blir hogre till f6ljd av 6kad &l vfinansieringsgrad. Konkurrensen mot privat-
bilismen kan véantas bli fortsatt hard.

Skarpt konkurrens i upphandling dkar kraven pa effektivitet i trafiken och minskar
marginalerna for operatdrerna. Sannolikt tvingar det fram en dkad samordning av
trafiken med fler uppdrag for samma fordon och samverkan mellan aktérer och
trafikslag.

Sammanfattande bedémning

Okade krav pé kostnadstackning i kollektivtrafiken kan tankas leda till minskade
marknadsandelar, framst patrafiksvaga linjer. Fordjupade analyser bor darfor
goras av vad som hander med trafiken pa linjer med svagt underlag.
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5.6 Sammanfattande slutsatser infér ny bedémning av
prognoser

Forandrade omvarldsfaktorer talar for en storre trafiktillvaxt

De senaste &ren har préglats av en mer optimistisk syn pa den ekonomiska
utvecklingen &n infor foregaende planeringsomgang. Dessutom férvantas nu en
storre 6kning av privat konsumtion och investeringar, medan den offentliga
konsumtionen antas tka i lagre takt. For naringslivets utveckling antas en ytter-
ligare forstarkning av den pagaende strukturomvandlingen, som innebar starkare
inriktning pa produktion av hogforadlade varor &n pa den traditionella svenska
basindustrin.

Koncentrationen av sysselsattningsokningen till storstadsomraden, och dai
synnerhet Stockholms |én, betonas allt starkare i den senaste bedémningen. Detta
innebér att aven folkméngden kommer att 6ka mest i de omraden i landet dér
kapacitetsproblem i transportsystemet & séarskilt framtradande.

Den senaste tidens utveckling talar for storre 6kning av lastbilstrafik
och utrikes flygresor

Utvecklingen inom de olika transportslagen avviker i skilda avseenden frén vad
som antogs infor foregaende planeringsomgang. Det & alltfor tidigt att dra
langtgaende slutsatser innan forestaende prognosarbete har genomforts. | ett par
avseenden &r det dock sarskilt tydligt att utvecklingen de senaste aren avviker fran
vad som antogs enligt prognosernainfér foregaende planeringsomgang.

Antalet flygresendrer i utrikestrafik har 6kat med 36 % de senaste aren. Den forra
prognosens niva for utrikesflyget & 2005 & déarmed i det narmaste redan upp-
nadd. En starkt bidragande orsak till den utvecklingen &r att fritidsresandet okat
betydligt snabbare an vad som tidigare antogs.

Vidare har lastbilstransporterna 6kat mycket kraftigt under senare ar och uppgar
redan 1997 till en niva som forvantades fram mot ar 2010.

Svart att bedéma hur internationellt samarbete paverkar trafiken

Sverige &r starkt involverat i samarbete inom EU och Ostersjéomrédet, vilket
langsiktigt kan paverka forutséttningarna for transportsystemets utveckling.

| EU-kommissionens vitbok om prisséttning av infrastrukturanvandning for alla
trafikdlag foreslas avgiftssystem som ska grundas pa samhéll sekonomiska
margina kostnader beréknade enligt gemensamma och enhetliga principer.
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Aven om ett inférande av gemensamma principer skulle kommatill stand enligt
det féreslagna schemat i vitboken beddmer vi det dock som mindre sannolikt att
faktiska forandringar av avgiftsnivaer grundade pa forslagets principer kommer
att ske fore & 2004. Daremot &r det inte uteslutet att det inledande utvecklings-
arbetet i fleralander kan komma att resulterai ett avgiftssystem for vagut-
nyttjande som grundar sig pa faktiskt utnyttjad infrastruktur, korstrécka, typ av
ekipage etc.

For samtliga trafikslag kan konstateras att anpassning till gemensamma villkor for
medlemmarnainom EU medfor skérpt konkurrens mellan aktorer i olika lénder.
Det bor i sin tur innebéra sankta kostnader for resendrer och transportkopare. En
forutséttning & dock att konkurrensbegransande nationella och internationella
allianser kan undvikas.

| en annan riktning verkar sannolikt slopandet av den skattefria forsajningen, som
vantas innebéra kostnadshdjningar for resendrer och transportérer. Hur stora dessa
effekter blir & dock svért att bedoma beroende pa bland annat majligheterna att
lagga om rutter till att ga via stater som inte & medlemmar i EU.

Sveriges handel sutbyte med Ostergjélanderna kan komma att oka pétagligt, dock
fran en sa pass |1ag niva att det i dag &r svart att forutse att det far markbara
konsekvenser for transportsystemet.

Trafikutvecklingen till f6ljd av den kommande Oresundsforbindelsen vantas bl
stérre &n man tidigare antagit. Bedomningen baseras pa erfarenheter frén andra
nyligen genomforda projekt (Stora Balt-bron).

Teknisk utveckling kan bidra till en 6kning av transporterna

Inom samtliga trafikslag sker en utveckling mot effektivare fordon med avseende
pa brans ef érbrukning och andra egenskaper som forbéttrar transportekonomin.
Det leder sannolikt bl.a. till bréanslesndlare bilar och flygplan. Nar det géller
tagtrafiken sker sannolikt en utveckling mot kostnadseffektivare fordon pa nagot
langre sikt.

| T-utvecklingen kommer att medféra ett férandrat resande som sannolikt leder till
ett Okat transportarbete - inte nddvandigtvis till f6ljd av fler resor utan snarare
langre resor. FOr godstransporterna & beddmningen att 1 T-tekniken bidrar till
forandrade produktionsformer ("just-in-time") som sannolikt leder till snabbare,
mer frekventa och kanske langre transporter.

Sammantaget talar den tekniska utvecklingen inom transportomradet for att
kostnaderna for transportarbete bor bli 18gre i fasta priser. Detta verkar i riktning
mot en Okning av resor och transporter.
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Avreglering och samverkan leder till 6kade transporter

Den avreglering och de nya etableringsforutsattningar som under senare ar skapats
for de olika transportslagen talar for att det blir fler operatdrer och en skérpt
konkurrens &en nationellt. Detta bor innebéra ett 6kat utbud av transport-
m&jligheter som bor pressa priserna for bade kopare av godstransporter och
kollektivtrafikresenarer, framfor allt pa strackor med stort trafikantunderl ag.

Mojligheterna att skapa en effektivare kollektivtrafik i storre regioner 6kar med
samordning av trafikupplagg och taxor samt utveckling av tekniska system for
biljetthantering och trafikantinformation m.m. Exempelvis ger en 6kad pris-
differentiering majlighet till ett 6kat utnyttjandet av transportsystemet under 1ag-
trafikperioder.

Det & dock svért att bedoma vilka konsekvenserna blir for linjer med svagt
trafikunderlag och hur stora ansprak pa resurser fran trafikhuvudmén och statens
upphandling som sadan trafik kommer att stélla.
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6 Tillstandsbeskrivning och uppfoljning mot
de transportpolitiska malen

De transportpolitiska malen har redovisats i kapitel 2. Av kapitel 5 framgar att det
finns skél att revidera vissa prognoser. | detta kapitel 1amnas en beskrivning av
tillstandet i transportsektorn med avseende pa de transportpolitiska delmalen samt
en bedomning av huruvida hittills fastlagda etappma kommer att kunna uppnas.

6.1 Inledning

Som framgatt av avsnitt 2 innebar de nya transportpolitiska riktlinjerna att
styrningen mot och uppfdljningen av de transportpolitiska malen ska forbéttras.
De etappma som regeringen angivit i den transportpolitiska propositionen kan ses
som ett led i denna strévan. Av regeringens uppdrag att upprétta en lagesanalys
infor planeringsperioden 20022011 framgar ocksa att agesanalysen bor omfatta
en avstamning av radande forhallanden mot uppstéllda etappmal.

Eftersom uppfoljningen av transportpolitiken pa 6vergripande nivatill stor del
innebar en nyordning och de forsta etappmalen just lagts fast saknas annu
etablerade system och en fastare organisation for en heltédckande maluppfoljning.
Regeringen har ocksai uppdraget avseende lagesanalysen aviserat att ytterligare
uppdrag kommer att beslutas om utvecklingen av effektbeskrivningar, forslag till
etappmal inom olika omréden och strategier for miljo- och trafiksakerhetsarbetet
inom transportsektorn.

Det & mot denna bakgrund naturligt att underlag som & anpassat till att félja upp
de nya etappmalen fortfarande till stor del saknas. Eftersom tiden inte har
medgivit framtagning av nytt underlag har redovisningen i det foljande i forsta
hand koncentrerats till sddana etappmal och delar av transportsektorn dar det
redan finns etablerade métt och uppfoljningssystem. | 6vrigt redovisasi vissafall
en kvalitativ bedomning av utvecklingen. Redovisningen av l&get i forhallande till
de av regeringen fastlagda etappmalen sker uppdelat pa transportpolitikens fem
langsiktiga delmal.
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6.2 Ett tillgangligt transportsystem

Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och néringdlivets grund-
l&ggande transportbehov kan tillgodoses.

For narvarande saknas etappmd for tillganglighet. Enligt den transportpolitiska
propositionen ska metoder och matt utvecklas for att precisera och folja upp
tillganglighetsmalet genom etappmal. Av propositionen framgar att regeringen
bedomer att det inte gar att utveckla heltéackande matt och mal for
tillgangligheten. Daremot borde det ga att forbattra beskrivningen av hur
tillgangligheten till transportsystemet varierar och férandras med avseende pa
t.ex. olika befolkningsgrupper och transportandama och formulera etappmal for
utvecklingen i dessa avseenden. Som exempel namns nérheten och
tillgangligheten till resecentra och andra kollektivtrafikanl&ggningar samt till
godstransportterminaler.

Enligt SIKA:s och trafikverkens uppfattning &r det inte helt gélvklart vad som bor
laggas i begreppet tillganglighet. Néraliggande begrepp med delvis likartad
innebord &r bl.a. framkomlighet, rorlighet och transportkvalitet. Avgrénsningen
mot delmalen om en hog transportkvalitet och positiv regional utveckling ar
darmed heller inte helt entydig. Det framgar ocksa av att en del av de etappmal
som regeringen faststéllt for utvecklingen mot en hog transportkvalitet ocksa
skulle kunna uppfattas som steg pa vagen mot en okad tillganglighet. Det kan mot
denna bakgrund finnas ské att nérmare diskutera innebtrden av dessa olika
begrepp for att forsoka komma fram till mer preciserade definitioner och en
gemensam begreppsapparat som kan anvandas i det fortsatta transportpolitiska
utvecklingsarbetet. Detta & emellertid en fréga som i férsta hand bor 16sas inom
ramen for det s.k. maluppdrag som regeringen gav SIKA den 17 september i &™.

SIKA och trafikverken har darfor valt att i l1&gesanalysen inta en pragmatisk
hallning till inneborden i — och den inbordes avgransningen mellan — olika delmdl.
Med tillganglighet avser vi sledesi detta sammanhang i vilken utstréckning och
med vilka uppoffringar olika utbud och aktiviteter i samhéllet kan nas. Till
delmalet ett tillgangligt transportsystem hanfors generella aspekter pa grund-
l&ggande transportbehov, oavsett om de avser persontransporter, godstransporter,
medborgare eller naringsliv. Under delmalet en hdg transportkvalitet (avsnitt 6.3)
behandlas vissa sérskilda aspekter som bedéms vara av stor betydel se for nérings-
livets transporter, inklusive de etappmal som regeringen faststallt under detta
delmal.

Oavsett hur begreppet tillganglighet definieras och avgransas kommer det att
innefatta manga dimensioner, vilket till stor del &r ett uttryck for de komplicerade
och mangfacetterade samband som finns mellan transportsystemet och samhéllet i
stort. | grunden handlar tillgéngligheten om de olégenheter och uppoffringar som
ar forknippade med att nd olika aktiviteter och nyttigheter i samhéllet. Detta &r i
sin tur beroende av en rad olika forhalanden, bl.a. lokaiseringen av bostéder,

! Uppdrag att ta fram underlag for etappma m.m. med anledning av den transportpolitiska
propositionen och den milj6politiska propositionen (Regeringsbesiut 6, 1998-09-17).
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arbeten och service av olika slag, vilket utbud av transporter och andra kommu-
nikationsmedel som finns tillgangligt, vilken kapacitet, prestanda, komfort,
tillforlitlighet, tidsforbrukning och kostnad som kénnetecknar alternativen och hur
olika transportméjligheter kan kombineras, etc. En viktig faktor & ocksa hur
transportsétten &r anpassade till olika anvandargruppers behov. Tillganglighets-
begreppet avser primart hela reskedjan fran start till malpunkt —”fran dorr till
dorr” — och borde foljaktligen analyseras utifran ett trafikslagsovergripande
perspektiv.

| brist pa kvantifierade etappma och etablerade metoder och métt for att félja upp
tillganglighetsmalet pa denna 6vergripande nivalamnasi det foljande en
kvalitativ redovisning av vissa tillstand och utvecklingstendenser inom de olika
trafikgrenarna som kan bedémas ha betydelse saval for tillgangligheten i stort som
for tillgangen till vissa grundldggande transporttjanster.

Jarnvag

Det svenska jarnvagsnétet omfattar totalt ca 13 450 kilometer, varav drygt 10 000
kilometer drivs och forvaltas av Banverket med statliga anslag. Under efterkrigs-
tiden har jarnvagens roll i transportsystemet forandrats kraftigt som en foljd bl.a.
av den motoriserade vagtrafikens framvaxt. | ett vasteuropeiskt perspektiv och i
forhdlande till befolkningstatheten ar det svenska jarnvagsnétet dock relativt val
utbyggt och utnyttjat. Att manga jarnvagsstationer utvecklats till s.k. resecentra
har oftainneburit férbéttrade anslutningar till andra trafikformer, bl.a. genom
okad tillgang till bussand utningar och forbéttrade majligheter till bil- och cykel-
parkering.

Jarnvéagsnatet anvands for manga olika typer av trafik, exempelvis godstrafik,
snabbtagstrafik samt regional- och lokaltagstrafik och forutséttningarna fran bl.a
tillgaénglighetssynpunkt skiftar naturligtvis mellan dessa olika trafikformer. Den
utveckling av jarnvégssystemet som nu géllande stomnéts- och l&nsplaner innebér
bedoms dock ge forbattrade mojligheter att bedriva sdval gods- som persontrafik
pa jérnvag. Botniabanan, upprustningen av Adalsbanan och snabbtégsanpass-
ningen av strackan Gavle-Ostersund medfor bl.a. att snabbtégstrafik mellan
Stockholm och Ostersund och Stockholm och Umed blir mgjlig. Vidare kan
regionaltagstrafik etableras mellan Umed och Sundsvall samtidigt som kapaciteten
Okar for godstrafiken soder om Vannas. Andra projekt som ger forutsdttningar att
forbéttra bade regional trafik och langvagatrafik &r den fortsatta utbyggnaden av
V &stkustbanan, Mdarbanan, Arlandabanan och Citytunneln i Malmd. Genom
upprustningen av Bergslagsbanan 6ppnas ett nytt godsstrak vaster om Vanern och
pa flera andra viktiga godsstrackor innebér planerna en pataglig forstarkning av
kapaciteten.

Som framgar av figuren nedan uppnas de storsta transporttidsvinsterna vid
godstransporter langs Norrlandskusten och V &stkusten genom utbyggnaden av
Botniabanan respektive V astkustbanan. | redovisningen ingar dock inte effekten
av de ombyggnader av rangerbangérdar som ingdr i stomnéatsplanen. Ombygg-
naden av Hallsbergs rangerbangard innebér t.ex. att den genomsnittliga transport-
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tiden per vagn for de tdg som rangeras i Hallsberg berdknas minska med ca 2
timmar.

De stérsta mgjligheternaftill restidsférbéttringarna intréffar i Norrland, framst som
en foljd av utbyggnaden Botniabanan. Vidare kan stora restidsvinster gorasi
vastra Sverige, vilket & en effekt av utbyggnaden av Vastkustbanan och
Nordlanken. Helsingborg, Kristianstad, Halmstad, Uddevalla och Ostersund &
orter som genom genomforandet av stomnatsplanen berdknas kunna erhalla
restidsforkortningar som éverstiger 10 minuter till/frén Stockholm. Aven
upprustningen av Kust-till-kustbanan och Blekinge kustbana ger betydande
resvinster, exempelvisi relationerna Goteborg—Kamar och Malmo—Karlskrona.

Umea-Sundsvall-Gavle ] 160

Vannas- Sundsvall-Storvik ] 70

Goteborg-Malmo | 50
Vannas-Ange-Storvik 7: 30
Hallsberg-Mjolby 7:] 20
Storvik-Stalldalen-Kil 7:] 20

Gavle-Stockholm 7:] 20
Kil-Goteborg 7|:| 10

Boden-Vannas-Umed [ 10

Figur 6.1. Genomsnittlig férkortning av transporttiden i viktiga godsrelationer,
minuter. Kélla: Banverket

Lokaliseringen av jarnvégsstationer & en av manga faktorer som paverkar

tillgangligheten till jarnvagssystemet. | stomnétsplanen och lansplanernaingar att
58 nya stationer Oppnas. Av dessa hanger atta stationer samman med Citytunneln
och Botniabanan som finansieras helt eller delvis utanfér planerna. Nastan halften

] ] ] ] ] ]
Ume&-Stockholm ] 320

Kiruna-Stockholm | ] 304
Goéteborg-Kalmar 7: 47
Goteborg-Malmo 7: 46
Karlskrona-Stockholm 7: 34
Linkoping-Kalmar 7: 24

Goteborg-Kornsjo [ 16

Karlstad-Stockholm [ 11
Goteborg-Stockholm [ 10

Borlange-Stockholm [ 8

Malmo-Stockholm [J 3

Figur 6.2. Restidsminskning med snabbaste resandetag, minuter. Kalla: Banverket.
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(24) av de planerade nya stationerna aerfinns i Skane. Figur 6.3 illustrerar hur
stor andel av invanarnai Skane som har/kommer att fatillgang till en station inom
avstandszonerna 500, 1000 och 2000 meter fran bostaden fore och efter planernas
genomforande.? Darav framgér bl.a. att andelen av befolkningen i Skéne som har
tillgang till jarnvagsstation inom tva kilometer fran bostaden har forutséttningar
att oka fran 42 till 50 % till f6ljd av genomforandet av stomnéts- och
lansplanerna. Enligt dessa berékningar 6kar antalet invanare som har hogst 500
meter till stationen med 26 % medan antalet som har hogst 1 kilometer till
stationen Okar med 23 % och antalet som har mellan 1 och 2 kilometer till
stationen 6kar med 19 %.

60

50 1997
= = = 2007 ’

40 d
’
) /
30 7
/
¢
20 -

10 ——

500 1000 2000 Meter

Figur 6.3. Andel invanare i Skane lan med jarnvagsstation inom olika avstand fran
bostaden. Kélla: Banverket.

Funktionshindrades majlighet att resa med jérnvag har successivt forbéttrats. | dag
finns det plats for en eller flera passagerare i rullstol pa alla Intercitytag och
pendeltdg. Flertalet tdg har ocksa hjadpmedel i form av uttkade ledsténger med
halkfri yta och kontrasterande farg, larmknappar vid markerade séten,
gavoppnande dorrar mellan vagnarna, m.m. Inbyggda liftar finns pa ala
Intercitytag.

Rorliga liftar pa perrongen finns pa knappt 1/3 av intercitystationerna och pafem
procent av |lanstrafikstationerna. Ramper saknas pa bade tag och stationer. De
flesta stationer har i dag hjépmedel som parkeringsrutor fér handikappade,
trappstegsfria utgangar till och passager mellan perronger, handikappanpassade
toaletter och skyltar anpassade for synskadade.

| stomnétsplanen och lansplanernaingar ytterligare atgarder for att gora resandet
enklare for personer med funktionshinder. Férutom atgarder for att underlétta
atkomsten till plattformar, bl.a. i form av trappfria gangforbindel ser, berdknas
satsningen pa nya resecentra generellt leda till forbéttringar for funktionshindrade.
| stomnétsplanen och lansplanernaingdr sadana satsningar pa 26 orter, vartill
kommer nyaresecentra for orter |angs Botniabanan.

2 Berakningarna baseras pa fagelavstndet och antagandet att befolkningen & konstant och
befolknings- och bebyggel sestrukturen of randrad.
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Vissadear av jarnvagsnétet har begransningar i tillgangligheten genom en
sparstandard som innebar hastighets- och/eller bérighetsrestriktioner. Detta géller
dock framst delar av det s.kk. kapillara bannétet och vissa | &gtrafikerade banor.
Framst pa lansjarnvagar begransas tillgangligheten av att tagklareringen
fortfarande sker manuellt och att denna inte & bemannad dygnet runt.

Luftfart

Luftfartens infrastruktur & va utbyggd och i det ndrmaste geografiskt
heltdckande. Det & endast i Tornedalen och i de mest glesbefolkade delarna av
fiallvarden som avstandet till narmaste flygplats med linjetrafik Gverstiger tio
mil 2

Sett Gver en langre tidsperiod har flygtransportsystemet utvecklats starkt, vilket
medfort att tillgangligheten till framst langvaga destinationer forbéttrats patagligt i
helalandet. Inte minst nar det galler resor och transporter till och fran utlandet har
flygets utveckling spelat stor roll. For narvarande bedrivs linjetrafik pa 46
flygplatser i landet, varav 19 har utrikes linjetrafik. Utbudet i form av bl.a
turtéthet och destinationer varierar dock mellan flygplatserna, vilket framst
speglar den efterfrégan pa flygtransporter som finns pa orten.

Olnrikes

B Utrikes _
40 42

°t 1 19 19

Ehmemmmdl

1957 1962 1967 1972 1977 1982 1987 1992 1997

Figur 6.4. Flygplatser med linjetrafik. kalla: Luftfartsverket.

Investeringarna pa luftfartsomradet kommer under de nérmaste dren att domineras
av dels byggandet av den tredje banan pa Arlanda, dels inforandet av ett nytt
flygledningssystem. Bada dessa investeringar bedoms av L uftfartsverket komma
att bidratill tillganglighetsmalet genom att de undanréjer flaskhalsar som
kapacitetsmassigt hammar hela flygsystemet och ger operatorerna majlighet att
dppna nya linjer till destinationer déar efterfrégan finns men dar kapacitetsbrist
hittills varit ett hinder.

3 Fragan om en ny flygplatsi Pajala kommun har dock behandlatsi den regionalpolitiska
propositionen.
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Under & 1999 tas Arlandabanan i bruk, vilket okar tillgangligheten till
flygplatssystemet genom att ytterligare en alternativ marktransportméjlighet
erbjuds flygresenérerna. Arlandabanan bor ocksa ge 6kade méjligheter till
samverkan mellan jarnvégstrafik och flygtrafik for att bygga upp ett mera
integrerat transportsystem for bl.a. interregionala transporter.

Deinventeringar som gjorts av flygets tillganglighet for funktionshindrade visar
att vissa ofullkomligheter kan hérledas till flygplatserna men att de storsta
problemen géller flygplanen. Terminalerna pa flygplatserna har olika storlek och
byggnadsdr. Lokalernas utformning medfor att mojligheternatill ett bekvamt
nyttjande for resendrer med funktionshinder kan variera. Den personliga servicen i
flygterminalerna & dock i almanhet hdg.

Under ar 1998 har en kombinerad passagerartrappa och handikapphiss tagitsi
bruk pa Karlstads flygplats. Denna prototyp utvarderas for nérvarande och kan,
om utvarderingen faller val ut, komma att bli ett hjélpmedel aven vid andra
flygplatser och darmed 6ka tillgangligheten till flygplatssystemet for

rérel sehindrade.

Sjofart

Sofartens infrastruktur, som bestar av de huvudsakligen kommunala hamnarna
och det av staten uppréatthalIna farledssystemet, & generellt sett val utbyggd. Den
kan utan stOrre investeringar utnyttjas for betydligt storre transportvolymer an i

dag.

Maojligheterna att bedriva fartygstrafik bestdms till stor del av de naturgivna
forutsdttningarna. Langs Bohuskusten finns bl.a. de stora
oljelossningsterminalernai Goteborg och Brofjorden som kan ta emot fartyg med
ett djupgdende pa 20-25 meter. Begransningen av ostersjétrafiken utgors av
djupgdendet i Stora Balt pa 15,3 meter medan farleden genom Flintrannan i
Oresund till&ter ett djupgdende pa 7 meter. Stérsta djupgéende i Kielkanalen & 9
meter. Trafiken pa de inre vattenvagarnatill Malaren och Vanern kan ha ett
maximalt djupgaende pa 7 respektive 5,3 meter. Ett 20-tal hamnar i Sverige
medger i dag ett djupgdende pa minst 10 meter.

Det finns ett 50-tal allmanna hamnar och ett antal industridgda |astageplatser som
ar va spridda langs den svenska kusten. Trafiken & emellertid i hoég grad
koncentrerad till ett begrénsat antal hamnar med stor godsomséttning - ca 80 % av
godset gar 6ver ett 10-tal hamnar.

Sveriges geografiska lage medfor att farjetrafiken har séarskild betydelse fran
tillganglighetssynpunkt, bl.a. genom att den utgdr en direkt forlangning av den
landbaserade infrastrukturen och darmed delvis blir styrande for landtrans-

4 Drogden pa den danska sidan medger ett djupgdende pa 7,7 meter.
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porterna. Aven nér den fasta Oresundsforbindelsen stér klar kommer farjetrafiken
att ha stor betydelse i manga relationer.

Bil- och lastbilstrafik forekommer idag fran ca 20 farjehamnar och sex av dessa
hamnar trafikeras ocksd av jarnvagsfarjor, namligen Goteborg, Helsingborg,
Malma, Trelleborg, Y stad och Stockholm. Den dynamiska utvecklingen i
osters 6omradet medfor att efterfrégan okar panyalinjer, framst Gsterut.

Inom ramen for Sjofartsverkets sektorsansvar har ett antal servicemdl lagts fast
som har béring pa den tillganglighet som sjofarten erbjuder. Sdledes finns delmal
for bl.a. farleder och utmérkning, lotsning och isbrytning. Den 6vergripande
malséttningen & en god framkomlighet, inklusive bedrivande av vintergofart pa
alla hamnar av betydelse, samt undvikande av 56- och milj6olyckor.
Tillgangligheten till transportsystemet i dess helhet & naturligtvis ocksa beroende
av att hamnarna utvecklas till effektiva och med landtransporterna integrerade
omlastningspunkter.

Det stdrsta hindret for funktionshindrade inom g 6farten &r tillgangligheten till
fartygen som varierar kraftigt med hansyn till att manga olika typer av fartyg och
hamnar eller kajanlaggningar forekommer. Inte minst landgangar, bryggor,
mindre kajanlaggningar och forbindelseledernartill dessa kan uppvisa betydande
brister.

Vagtrafik

Vé&gnétet och véagtrafiken & av grundldggande betydel se for tillgéngligheten. Det
finmaskiga vagnétet ar basen for alla transportsystem och avgérande aven for den
tillganglighet som kan uppnas med jarnvégs-, §6- och flygtransporter.

Sett i ett langre tidsperspektiv har végtrafikens utveckling medfort en mycket
pataglig 6kning av tillgangligheten i samhéllet. For narvarande reser svensken i
genomsnitt ndgot 6ver 3 mil pavag varje dag. Om man ser till reslangden sker den
helt dominerande delen av detta resande med personbil. Detta férhallande
illustrerar ocksa tydligt vilken betydelse personbilen har for hushallens och
foretagens aktionsradie och for tillgangligheten i stort. Bilberoendet har dock
ocksa en baksidai form av att tillgangen till bil och den tillgénglighet som bilen
ger skiftar starkt mellan olika grupper i samhéllet. Detta framgar redan av att
kvinnorna reser mer &n 1 mil kortare per dag & ménnen och att denna skillnad i
huvudsak hanfor sig till mindre bilanvandning. Bilens betydelse som
transportmedel innebér att bilismens utbredning, i form av t.ex. bil- och
korkortsinnehav, i sig blir ett viktigt kriterium pa hur va transportsystemet kan
bidratill 6kad tillganglighet i allmanhet.” | méngafall &r tillgang till bil ocksd en
forutséttning for att de mest grundléggande transportbehoven ska kunna
tillgodoses.

> Utvecklingen i detta avseende beskrivs ndrmarei kapitel 5.
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Figur 6.5. Persontrafik pa vag i km per person och dag. kélla: Riks-RVU 1997.

| det transportpolitiska beslutet (prop 1997/98:56) framhalls emellertid att ett
persontrafiksystem bor efterstravas, dar bilen har sin plats men dér det ocksa finns
goda forutséttningar for en saker gang- och cykeltrafik samt en effektiv och
attraktiv kollektivtrafik. Denna ska kunna komplettera och ersatta bilen, inte minst
for att ge manniskor utan tillgang till bil en god transport- och livskvalitet. Vidare
betonas att ytterligare atgarder for att anpassa trafiksystemet till barns, aldres och
funktionshindrades behov av tillganglighet, sékerhet och god milj6 & en
forutséttning for att uppna ett transportsystem for alla. Trots bilens positiva
egenskaper och stora betydelse finns det darfér enligt regeringen starka skél att
motverka en utveckling mot ett ensidigt bilberoende.

Fran bl.a. ovanstdende utgangspunkter finns det skal att beskriva och folja upp
tillganglighetssituationen for befolkningsgrupper med sérskilda behov — framst
barn, ddre och funktionshindrade — samt &en hur méjligheterna att anvanda
kollektivtrafiken samt gang- och cykeltrafiken utvecklas.

Enligt FN:s barnkonvention ska alla atgarder som ror barn sétta barnens basta i
framsta rummet. God tillganglighet for barn innebér att dei hdg grad pa egen
hand ska kunna na skola, service, kultur, fritidsaktiviteter och kunna upprétthala
sociala kontakter. Végtransportsystemets olika delar bor vara utformade i tillamp-
lig omfattning med hansyn till barns fysiska, intellektuella och psykologiska
begransningar. Barn som har sadan nérhet till skolor och fritidsaktiviteter att
samhallsbetalda resor inte ordnas, bor ha sakra och gena gang- och cykelvagar till
sadana aktiviteter, som &r separerade fran frekvent motortrafik.

Tillgangligheten har forandrats kraftigt under de senaste femtio aren. Mgjligheten
att na utbud och aktiviteter som tidigare |ag utom rackhdll har okat samtidigt som
den vaxande trafiken har begransat barnens méjligheter att rora sig pa egen hand,
till exempel genom att bilparkering och trafikerade gator finnsi ndra anslutning
till bostader och lekparker. Manga barn pa landsbygden tvingas ga eller cykla
langs med eller korsa hart trafikerade vagar med hoga hastigheter. Generellt sett
& fa grannskap ordnade med tanke pa barnens rorel sefrihet, miljo och sikerhet.
Av specidll vikt for barns mojlighet att ga eller cyklatill skolan &r skolvagarnas
sékerhet. En ssmmanfattande beddmning &r att transportsystemets utveckling i
samverkan med det omgivande samhallet knappast har varit entydigt positiv med
avseende pa barnens tillganglighet och att det darfor bor vara en angelagen
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uppgift att forbattra beskrivningen av utvecklingstendenser och méjliga atgérder
som underlag for politiska prioriteringar.

| de langsiktiga planerna for vagtransportsystemet och den regionala infrastruk-
turen har de oskyddade trafikanternas och kollektivtrafikanterna beaktats genom
utbyggnad av gang- och cykelvagar och kollektivtrafikatgarder. | vilken utstrack-
ning dessa insatser méter barnens behov & for nérvarande svart att kvantifiera och
bedoma.

Antalet svenskar som &r 65 ar eller ddre tkar och uppgar i dag till ca 1,5 miljoner,
vilket motsvarar 17 % av befolkningen. Andelen ddre personer i befolkningen
vantas ocksa fortsétta att 0ka. Med nuvarande resmonster avtar 1angden paresorna
med stigande alder till férman for kortare och mer frekventa resor, samtidigt som
andelen inkdps- och serviceresor Okar. Bilen dominerar som fardmedel &ven bland
aldre och den demografiska utvecklingen medfor efterhand att allt fler adre har
kérkort och bil.

Funktionshindrade & en mycket heterogen grupp manniskor som stéller vitt skilda
krav pa transportsystemets utformning. En grov indelning kan gorasi rorelse-
hinder, synnedséttning, horselnedsattning, allergier, intellektuella och psykolo-
giska hinder samt tal- och sprakhinder. Det finnsi dag ca 1,2 miljoner personer i
Sverige som har ndgon form av permanent funktionsnedséttning. Utéver dessa
finns manga som har mer eller mindre tillfaliga funktionshinder. Sarskilt nér det
géller rorelsehinder samt syn- och horselskador finns ett starkt samband med
adern.

Antalet personer som utnyttjar fardtjanst har 6kat markant fran mitten av 1970-
talet till slutet av 1980-talet. Antalet fardtjansttillstand tredubblades fram till ar
1990 men har dérefter varit i stort sett oférandrat. | dag har cafem procent av
befolkningen ratt att anvanda fardtjanst och halften av dessa & 80 &r eller ddre®
Antalet fardtjanstresor har visat en nedatgaende trend under andra hélften av
1990-talet (1994-1997).

Analyser av material frén resvaneundersokningen visar att funktionshindrade gor
farre resor med nastan alla fardsétt an befolkningen i Ovrigt. Taxi & det enda
fardsatt som funktionshindrade anvander i storre utstrackning &n andra. Ett arbete
pagar f.n. med att vidareutveckla méatmetoder for hur tillgangligheten for
funktionshindrade i végtransportsystemet kan utvecklas och delresultat av arbetet
kan enligt VVagverket forvantas inom kort.

Trots att kollektivtrafikutbudet har 6kat nagot jamfort med situationen vid mitten
av 1980-talet, har resandet med kollektiva fardmedel minskat.” En bidragande
orsak kan vara att biljettpriserna 6kat mer &n konsumentprisernai allménhet, men
detta & knappast en huvudforklaring till utvecklingen. Faktorer som den allméanna
inkomstutvecklingen, kostnaderna for att anvanda privatbil etc. spelar sannolikt
minst lika stor roll.

6 Végverkets publikation 1998:63, Aldre bilforares problem i trafiken.

" Endel av den nedgéng i resandet som statistiken visar kan bero pa att kvaliteten i statistiken
forbattrats under senare & och att resandet tidigare dverskattats.
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Figur 6.6. Trafikutbud och resor i lokal och regional kollektivtrafik (index
1986=100). Kalla: SLTF.

Genomforandet av den nationella planen for vagtransportsystemet samt de
lansvisa planerna for regional infrastruktur kommer enligt Vagverket att innebéra
att de oskyddade trafikanternas och kollektivtrafikanternas behov beaktas genom
utbyggnad av gang- och cykelvagar och genom olika kollektivtrafikatgarder.
Aven funktionshindrades méjligheter att anvanda véag- och kollektivtrafiksystemet
Okar genom att bl.a. busshallplatser, terminaer, gang- och cykelvagar samt fordon
i 6kad utstrackning anpassas till funktionshindrades behov. Det har dock inte varit
mojligt att ndrmare kvantifiera dessainsatser eller att beddmai vilken utstrack-
ning planerna mater olika trafikantgruppers behov. De langsiktiga planerna for
infrastrukturen &r naturligtvis inte heller ensamma avgorande for i vilken utstrack-
ning utbudet av handikappanpassad kollektivtrafik kommer att oka.

Delmalet om ett tillgangligt transportsystem avser inte enbart persontransporter.
Aven godstransporternas forutsittningar paverkar méjligheterna att tillgodose
medborgarnas och néringslivets grundlaggande transportbehov. Transport av
ravaror och massgods, inte minst for de areella néringarnas behov, stéller t.ex.
krav pa landsbygdsvégarnas bérighet. Likasa maste varuforsorjningen kunna
fungerai alladelar av landet och rimliga krav pa punktlighet och framkomlighet
kunna upprétthallas for distribution av t.ex. farsk- och dagligvaror.

Samtidigt innebar den fortgdende samhéllsutvecklingen och strukturforandringar i
naringdiv och férandrade boendemdnster att kraven pa vagtransportsystemet ckar
eller forandrasi saval glesbygd som mer tétortsnéara miljoer.

En grov beddmning av hur stor del av det nationella stamvagnétet som har nedsatt
framkomlighet och kosituationer togs fram infor planeringsomgangen 1998 -
2007. En klassindelning gjordes enligt foljande:

R&d standard innebér daglig nedsatt framkomlighet, kosituationer under
hogtrafik, vanligen tvatimmar per dag. For turisttrafikvagar ar kosituationerna
mer omfattande under vissatider pa aret. For 13-metersvagar &r tre- och
fyrbilsmoten mycket frekventa. For 9-metersvagar & omkaorningsmajlig-
heterna mycket begransade. En mycket stor del & kdkorning.
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Gul standard innebér for samtliga vagtyper varierande framkomlighet under
hogtrafik och nedsatt framkomlighet vissa tider pa aret.

Gron standard innebér for samtliga végtyper god framkomlighet. Kdsituatio-
ner under hogtrafik forekommer normalt inte. FOr turisttrafikvagar kan
begransad framkomlighet foreligga undantagsvis.

Kartléaggningen visade att ca 7 procent av stamvégarna har rod standard medan
drygt 25 procent har gul standard. Pa catva tredjedelar av stamvégarna ar
standarden gron, vilket innebér att normalt inga kosituationer forekommer.

Det &r framfor allt i vara storre tatorter som betydande trangsel vid vissa tider pa
dygnet och vissa dagar i veckan forekommer. Trafikstockningar ar sarskilt
besvérande fOr personer som arbetspendlar men &ven for ndringslivets person-
transporter och for distributionstrafiken i innerstéderna. Det & framst i anslutning
till eller genom tétorter som det Gvergripande vagsystemet & Overbelastat. Detta
ar till stort men for savd trafikanter som vagsystemets omgivande miljoer.
Trafikanterna drabbas forutom av 0kade restider och tkade fordonskostnader &ven
av samre tillforlitlighet/tidhallighet. Detta &r besvarande inte minst for yrkes-
maéssig trafik och kollektivtrafik.

Ett generellt beslutskriterium som sedan lange tilldmpats vid utvecklingen av
framforallt vagnétet har varit att utbyggnad och forbéttringar bor ske dér detta ar
samhéllsekonomiskt |6nsamt. Eftersom res- och transportuppoffringar i form av
bl.a. kostnader och tidsdtgang har utgjort en viktig del i bedémningsunderlaget
kan man pa goda grunder utgaifran att den fortlopande utvecklingen av vagnétet
har gett betydande bidrag till malet om béttre tillganglighet och att &ven forut-
séttningarna att tillgodose medborgarnas och néringslivets grundl&ggande trans-
portbehov dérigenom successivt forbéttrats. Samtidigt ger den pagaende samhalls-
forandringen —i vilken transportsystemet i sig & en viktig drivkraft — successivt
upphov till nya behov. Forandrade markanvandnings- och aktivitetsmonster till
foljd av strukturomvandling inom néringsliv och offentlig férvaltning och service
medfor sl edes jamte forandrade boendemonster att kraven pa restider och trans-
portforutséttningar i ovrigt fortlépande andras.

Den nationella planen for vagtransportsystemet 1998-2007 samt de lansvisa
planerna for regional infrastruktur 1998-2007 innehdller investerings- och
forbéttringsdtgarder som sammantaget beréknas ledatill transporttidsvinster pai
storleksordningen 20 miljoner fordonstimmar per ar. Detta motsvarar en tidsvinst
pacabs timmar per fordon och &r jamfort med ar 1998. Investerings- och
forbéttringsdtgéarderna under planperioden berdknas vidare resulterai en
sammantagen minskning av fordonskostnaderna pa ca 1,4 miljarder kronor eller
ca 300 kronor per fordon och &r.

Sammanfattande bedémning

Det ligger i sakens natur att transportsystemets utveckling under tidernas lopp har
inneburit en avsevard sammantagen forbéttring av tillgangligheten i samhéllet i
stort. Inte minst efterkrigstidens utveckling har medfort dramatiska forandringar i
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detta avseende. Den allmént okade rorlighet for personer och gods som uppnatts
har emellertid samtidigt gett upphov till anpassningar paolika hdll i samhallet.
Det gédler t.ex. i form av mer utspridd markanvéndning och koncentration av
offentlig och kommersiell service, som inte altid har varit entydigt positiva fran
tillganglighetssynpunkt. Det kan i manga fall ocksa kan ha medfort att variatio-
nernai tillganglighet mellan t.ex. olika omraden och befolkningsgrupper okat.
Strukturomvandlingen i samhéllet har ocksa ofta medfort 6kande resavstand
mellan bostad och arbete.

Att tillgangligheten uttryckt som berdknad restid mellan olika orter férandrats
patagligt under de senaste halvseklet framgar bl.a. av figurerna 6.7 och 6.8. Av
dessa framgér ocksa att restidsférandringarnainte & jamt fordel ade dver
tidsperioden och att utvecklingen inte skett parallellt for olika transportsétt. Det
beror bl.a. pa att olikainvesteringar i infrastrukturen spelat en stor roll for de
restidsforandringar som intréffat. Av figurerna framgér ocksa att en fortsatt
restidsforkortning kan forvantas om nuvarande infrastrukturplaner genomfors
inom ramen for ett i Ovrigt ofbréndrat regelverk.
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Figur 6.7. Beréknad restid i minuter. Kalla: REAB/SJ 1993.

For att kunna bedéma om transportsystemet &r utformat sa att medborgarnas och
néringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses, krévs en omfattande
anays av transportbehoven relaterade till bl.a. olika malpunkter och transport- och
arendetyper. FOr persontransporter kan det t.ex. géllaresor till arbeten, skolor,
olikatyper av service eller fritidsaktiviteter samt tjansteresor och utbildningsresor.
For godstransporter kan det t.ex. gélla kontakter med leverantérer/avnamare,
tillganglighet till terminaler och omlastningsstéllen. Aven om det finns ett stort
behov av analyser av hur tillgangligheten varierar i dessa avseenden och hur den
kan paverkas genom olika transportpolitiska dtgérder saknas a&nnu underlag for en
mera heltéckande redovisning pa nationell niva. De exempel som redovisats ovan
har mest karaktaren av fragment eller brottstycken ur en sadan analys.
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Figur 6.8 som bygger paresultat fran ett projekt vid Chalmers Tekniska
Hogskola®, visar ocksa pd att det finns indikationer pd att tillgangligheten i
samhéllet inte utvecklas positivt i alla dimensioner &ven om forandringarnai detta
fall inte kan knytas entydigt till transportsystemets egenskaper.
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Figur 6.8. Uppskattat gangavstand kortare an 400 meter. Kalla: Chalmers tekniska
hogskola.

Enligt SIKA:s och trafikverkens uppfattning ger de kunskaper och den informa-
tion som nu finns tillganglig om transportsystemets utveckling anledning till
beddmningen att transporternai stort har bidragit till att tillgangligheten i
samhéllet 6kat patagligt. Inget tyder heller pa att denna utveckling haller pa att
brytas. Tvartom kommer bl.a. de investeringar i transportsystemet som enligt
nuvarande planer ska genomféras under perioden fram till & 2007 att ge forut-
séttningar saval for att Okatillgangligheten i samhéllet i stort som att tillgodose
medborgarnas och néringslivets grundléggande transportbehov i minst sasmma
utstrackning som hittills. Denna sammanvéagda slutsats géller dock endast
utvecklingen i stora drag. For enskilda transportandamal, mera avgransade delar
av landet eller olika grupper av medborgare och foretag &r det svarare att haen
bestamd uppfattning om tillstandet eller utvecklingstendenserna.

Det &r en stor brist att olika transportétgérders betydelse for att tillgodose
grundlaggande transportbehov, liksom deras bidrag till tillgangligheten i

samhdllet i stort, inte kan beskrivas med storre precision én for narvarande.
Regeringen har gett SIKA i uppdrag att i samverkan med berdrda myndigheter
vidareutveckla matt och metoder for att precisera etappmal for de
transportpolitiska delmaen i propositionen Transportpolitik for en hallbar
utveckling (prop. 1997/98:56) och propositionen Svenska miljomal — Miljdpolitik
for ett hallbart Sverige (prop. 1997/98:145). Som en del av detta uppdrag ingar att
i samverkan med bl.a. Sociastyrelsen, Banverket, Véagverket, §ofartsverket,
Luftfartsverket, NUTEK och Boverket utveckla metoder och métt for att precisera
och folja upp tillganglighetsmalet samt att |amna fordag till tydligt formulerade
etappma avseende transportsystemets tillganglighet.

8 Elevers avstand till narmaste skola'. GIS-projektet "Tillganglighet i svenska stéder”. STACTH
1998:6 samt "Pensiondrers avstand till service". GIS-projektet "Tillganglighet i svenska stader”.
STACTH 1998:7 "
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6.3 En hdg transportkvalitet for naringslivet

Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog transportkvalitet
for naringdlivet.

Foljande etappmadl har faststallts genom den transportpoliti ska propositionen:

De samhal I sekonomiska merkostnaderna av bristande bel dggningsunderhdll pa
vagar ska elimineras till & 2007.

Belaggning eller emulsionsdammbindning bor till & 2007 ha genomforts pa
samtliga grusvagar dar detta & samhéllsekonomiskt [6nsamt.

Atgéarder for att forhindra att vagar avstangs for trafik med lastbilar under
normala tjallossningsperioder skatill & 2007 ha genomforts pa samtliga vagar
dar detta & samhallsekonomiskt |6nsamt.

Antaet storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade
jarnvéagsstrackorna ska minst halverastill & 2007.

Hogsta tilldtna axellast skatill ar 2007 okas fran 22,5 ton till 25 ton pa
jarnvégsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter.

Lastprofilen skatill & 2007 dkas pa de jarnvagsstrackor som kan kommali
fragafor 25 tons axellast.

Samtidigt konstateras att metoder och métt for att precisera ytterligare etappmal
inom ramen for delmaet om hog transportkvalitet bor [aggas fast. Det sags ocksa
att kompletterande etappmal bor utvecklas for samtliga trafikslag och
transportsystemet som helhet.

Nér det géller inneborden i begreppet en hog transportkvalitet framhalls att
naringdivet i allt hogre utstrackning efterfragar transporter med hdg regularitet,
sakerhet och tillforlitlighet. Det finns ocksa, enligt den transportpolitiska
propositionen, ett vaxande behov av flexibla transportldsningar for att méta olika
kundkrav. Transporter maste kunna utforas dygnet runt, aret om. Detta stéller krav
pasaval systemets kapacitet som pa drift- och underhallsstandarden. En annan
vasentlig faktor anges vara att vag- och jarnvagsnéten haller en hog och jamn
bérighetsstandard.

| propositionen konstateras vidare att res- och transporttider hittills vanligen
anvants som métt pa framkomlighet for personer och gods. Som métt pa
béarighetsstandard anvands vanligen det tillatna axeltrycket pa vagen eller
jarnvagen samt fordonsvikten. Déremot anges att det annu saknas
tillfredsstéllande metoder att méta och varderat.ex. tillforlitlighet och flexibilitet.
Enligt regeringen utgor dessa exempel pa faktorer som skulle kunna utvecklas till
etappmal avseende transportkvalitet.
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Som framgatt i avsnitt 6.2 har SIKA och trafikverken i avsaknad av mera
genomarbetade definitioner av bl.a. begreppen tillganglighet och transportkvalitet
valt att tillsvidare betrakta delmalet om en hog transportkvalitet som inriktat pa
sadana kvalitetsaspekter som ar av sérskild betydelse for néringslivets transporter.
Tillstandsbeskrivningen och maluppféljningen har i det foljande koncentrerats
framst pa de etappmal for en hog transportkvalitet som lagts fast i den transport-
politiska propositionen. Dessa etappmal &r i hog grad knutnatill vissa egenskaper
hos véagar och jarnvéagar som & av sarskild betydelse for godstrafiken. Eftersom
en hog transportkvalitet for naringslivet maste anses inrymma en avsevart vidare
uppséttning egenskaper som aven berdr gofarten och flyget och som dartill i
minst lika hég grad géller trafik och transporter som infrastrukturen, erfordras en
betydande utveckling av nya metoder och métt for att kunna beskriva
transportkvaliteten pa ett mera heltackande satt. Som exempel paviktiga
parametrar i sammanhanget kan ndmnas kapacitet, regularitet, flexibilitet,
avgangs- och ankomsttider, information och transporttid.

Mal om belaggningsunderhall kan uppnas

Etappmdl 2:1: De samhéllsekonomiska merkostnaderna av bristande
bel dggningsunderhall pa vagar ska eliminerastill ar 2007.

Vagverket arbetar efter kriteriet att trafikens merkostnader av bristande

bel ggningsunderhdll bor minskatill noll. Eftersatt underhdll bor inhamtas genom
att erforderliga medel till drift och underhdl avsattsi kombination med att
rekonstruktions- och forstarkningsatgarder genomfors med investeringsansl ag.

Végverkets métningar av vagbanans jamnhet och sparighet visar att tillstandet pa
de hogtrafikerade vagarna langsamt har forbattrats under 1990-talet. Nér det galler
aren 1996 och 1997 har dock métningarna visat att tillstandet forsamrats.

Bristande bel aggningsunderhall paverkar transportkvaliteten i olika avseenden
och beréknades av Végverket ar 1996 medféra en merkostnad for trafikanterna pa
i genomsnitt 70 Ore per mil och fordon jamfort med en situation med optimal
beldggning. Detta motsvarar en total arlig trafikantmerkostnad pa statliga vagar pa
ca 2 200 miljoner kronor. Merkostnaden per fordonsmil framgér av figur 6.9 och
& storst vid trafik pa mindre vagar dar belaggningen &r samst. Generellt sett ar
ocksa trafikanternas merkostnader for dalig belaggningsstandard hdgre i norra
Sverige 8n i de sddra delarna av landet. Till norra Sverige réknas i detta fall
norrlandsl@nen samt Dalarnas lan.
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Figur 6.9. Merkostnad for trafikanter till foljd av bristande vagunderhall , 1996.
Kéalla: Vagverket.

Underhdll av belagda vagar sker bl.a. genom att asfaltlagren férnyas med en viss
frekvens som i huvudsak & beroende av trafikbelastningen. | vissafall behdver
aven underliggande obundna lager fornyas — s.k. rekonstruktion av vagkroppen.
Underhdllsinsatserna har enligt Vagverket pa grund av otillréckliga medel inte
kunnat genomforas s ofta och i sddan omfattning som hade varit onskvart, vilket
gett upphov till ett eftersl &pande underhallsbehov. Detta eftersatta behov bedoms
av Végverket uppgatill i storleksordningen 5 miljarder kronor.

Ett effektivt genomfdrande av den nationella planens och lansplanernas drift-,
underhdlls- och forstarkningsatgarder medfor enligt Vagverket en aterhamtning av
det efterd pande underhallsbehovet, samtidigt som trafikanternas bergknade
merkostnader reduceras mot noll. Sammantaget innebér detta att etappmalet att de
samhal | sekonomiska merkostnaderna av bristande bel ggningsunderhall pa vagar
ska elimineras till & 2007 skulle kunna uppnas enligt nuvarande planer.

Mal om belaggning uppnas knappast

Etappmdl 2:2: Belaggning eller emulsionsdammbindning bor till & 2007 ha
genomforts pa samtliga grusvagar dar detta & samhallsekonomiskt |6nsamt.

Av det statliga vagnétet utgors ca 22 000 kilometer av grusvag. Huvuddelen av
grusvagarna ar |agtrafikerade, men drygt 7 000 kilometer har ett trafikfl6de som
Overstiger 125 fordon per dygn. Huvuddelen av de statliga grusvéagarnafinnsi
norra Sverige. Nedan redovisas forekomsten av statliga grusvagar fordelade pa
trafikklasser och végregioner.

Ett komplement till det samhallsekonomiska kriteriet ar att grusvagar ska beldggas
dér detta bidrar till en effektivare vaghdllning. Kriteriet " effektivare vaghalIning”
kraver en sarskild kalkyl som kompletterar den traditionella kalkylen. Ett
operativt kriterium &r att vagar med en arsdygnstrafik storre an 250 fordon per
dygn bor vara belagda. Vid s.k. randbebyggel se undersoker Vagverket
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konsekvenserna av att sanka kriteriet till 125 fordon per dygn. Detta beror pa att
behov av att minska besvér for boende i form av véagdamm tillkommer.

Ounder 125
] fordon/dygn
Skane 7:- 0125-250
Sydost O fordon/dygn
i B Over 250
Malardalen | | | fordon/dygn
Vst [
Stockholm (i
Mitt |
B Km
Norr ‘ T ||
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Figur 6.10. Grusvaglangd efter vagregion och trafikmangd — statliga vagar. Kélla:
Vagverket.

Enligt de l&nsvisa planerna for regional infrastruktur for perioden 1998-2007
kommer drygt 500 kilometer grusvég att beléggas eller emulsionsdammbindas.
Mer &@n halften av denna vaglangd avser grusvagar i de sex nordligaste |anen.

For narvarande finns inga uppgifter om pa hur stor strécka av grusvagarna som
det skulle vara samhallsekonomiskt |6nsamt att genomfora beléggning eller
emulsionsdammbindning. Det finns sdledes &nnu ingen saker grund for att avgora
om etappmalet kommer att uppnas. Vagverket bedomer dock att det finns
betydligt fler grusvégar &n de som &terfinnsi nuvarande plan som &r
samhallsekonomi skt |6nsamma att beldgga. Enligt denna bedémning uppnas
sdledes inte etappmalet genom nu géllande planer.

Mal om tjalavstangning uppnas inte

Etappmdl 2:3: Etappmalet innebér att dtgarder for att forhindra att vagar avstangs
for trafik med lastbilar under normala tjéllossningsperioder ska ha genomforts till
ar 2007 pa samtliga vagar dér detta & samhallsekonomiskt |6nsamt.

Béarighet paverkar framkomlighet och transportkostnader for framst den tunga
trafiken. Tvatyper av métt anvands:

indelning av det statliga vagnétet i barighetsklasser

métning av nedsatt barighet under del av aret p.g.a. tjallossning

Nedan redovisas de statliga vagarnas fordelning pa béarighetsklasser baserad pa
vaglangd vid utgangen av & 1996. | barighetsklass 1 (BK 1) & vagarna 6ppnafor i
princip alafordonstyper upp till en maximal bruttovikt pa 60 ton. Barighetsklass
2 (BK2) innebér att vagen & Oppen for bruttovikten 51,4 ton, vilket i princip gor
att en stor andel av de fullastade ekipagen kan anvanda vagen men att den inte
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Klarar den vikt som &r tillten inom EU. | gruppen “Ovriga’ &r bérigheten sa 1&g
att lastbilstrafik blir starkt begransad.

9% 2%

O Barighetsklass 1
B Barighetsklass 2
0O Ovriga

89%
Figur 6.11. Vaglangd (statliga vagar) procentuellt fordelad pa barighetsklasser.
Kalla:

Atgarder for att forbattra vagarnas barighet samt upprustning av vagar till
barighetsklass 1 & positivt for kapitalbevarandet, samtidigt som béttre
forhallanden under tjallossningsperioden uppnas. Broarnas bérighet &r av stor
betydelse vid utbyggnad av vagar med hogsta bérighetsklassen.

Végverket arbetar efter kriteriet att samtliga vagar och broar som har stor
betydelse for en regions néringsliv och kollektivtrafik ska ha full barighet dret
runt. Det betyder bl.a. att barighetsrestriktioner under tjalossningen inte ska
forekomma pa dessa vagar.

Bérighetsbegransningarna beror i huvudsak det |agtrafikerade vagnétet och det &r
framst de s.k. skogslanen® som drabbas. Den totala vaglangd som berérts av
nedsatt barighet vid tjalossning har visat en nedatgaende trend under senare ar.
Detta & dock inte enbart ett resultat av béttre vagar utan det beror ocksa pa
variationer i klimatet samt att man andrat policy i vissaregioner nér det galler att
stanga av tung trafik under tjallossningsperioden.°
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Figur 6.12. Totalt nedsatt vaglangd vid tjallosssning (km statlig vag). Kélla:
Vagverket.

o Varmlands, Dalarnas, Gavleborgs, Vésternorrlands, Jamtlands, V ésterbottens och Norrbottens
[&n.

% benna policyforandring innebér att transportbehoven prioriteras till priset av dkade
underhdllsinsatser.
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Genom de atgéarder som foreddsi lansplanerna kommer langden vég i den hogsta
barighetsklassen att 6ka med 1 860 kilometer. Atgérderna genomforsi enlighet
med direktiven, i huvudsak under planperiodens forsta héft. Detta innebar att ca
92 % av vaglangden vid utgangen av ar 2007 kommer att tillhora barighetsklass 1.

Enligt Vagverket kan ungefér en fjardedel av vagnétet med bérighetsrestriktioner
beraknas vara samhallsekonomiskt |6nsamt att atgarda. Enligt de lansvisa
planerna for regional infrastruktur for perioden 1998-2007 kommer 1 940
kilometer vag att atgardas for att forhindra att vagarna avstangs for trafik med
lastbilar under normala tjallossningsperioder. Det kan dock inte uteslutas att den
uppgivna siffran innebér en viss underskattning av den véglangd som atgérdas. |
en del 1an & det sannolikt sa att bland de vagar som primart dtgérdas for att
komma upp i den hogsta barighetsklassen dven dterfinns avsnitt som drabbas av
tjal skaderestriktioner, men som inte redovisats som atgarder for att eliminera
tjalskador. Hur stor denna vaglangd & gér for narvarande inte att precisera
narmare.

Under den senaste tredrsperioden har i medeltal ca 14 000 kilometer vag berdrts
av tjéskadeavstangningar. Det innebér att 1ansplanernainnehdller forslag till
atgarder paca 14 % av det aktuella vagnétet, vilket ska jamforas med att ca 25 %
beraknas vara samhéllsekonomiskt [Gnsamt att dtgéarda. Trots en viss formodad
underskattning & bedomningen att etappmal et inte kommer att uppfyllas med
nuvarande planer.

Mal om stérningar for godstrafik kraver atgarder utover
stomnatsplanen

Etappmdl 2:4: Antalet storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade
jarnvagsstrackorna ska minst halveras till ar 2007.

En forutsattning for god kvalitet i tagféringen & en hog driftsskerhet i Banverkets
anlaggningar. Driftsdkerheten paverkas bl.a. av mangden anlaggningar och deras
tillstand samt av trafikarbetet. god framkomlighet/kapacitet &r ocksa en
forutsattning for hog kvalitet i tagforingen. Risken for storningar i trafiken kan
inte reduceras till noll vilket innebér att det krévs god flexibilitet i jarnvagsnéatet
for att kunna hantera de storningar som uppstar. Investeringarnai de faststallda
planerna paverkar kvaliteten i tagforingen dels genom att aldre anlaggningar byts
ut mot nya, dels genom ckad kapacitet och darmed 6kad aterstallningsformaga.
En okad anlaggningsmangd innebér dock aven fler mojligafelkallor.

Under ar 1996 uppgick forseningarnai tagtrafiken till ssmmantaget ca 55 000
timmar. De kapacitetsinvesteringar som baseras pa projektet ” Sarskilda
Godssatsningar” i stomnétsplanen beréknas medfdra att forseningstiden
sammantaget kan reduceras med ca 5 000 timmar. Sett i relation till de totala
forseningarnai tagtrafiken innebéar detta en minskning med knappt 10 %.
Effekterna uppstar i forsta hand genom okad aterstallningsformaga.
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Under & 1998 har ett samarbetsprojekt mellan Banverket och SJ startats. Syftet &r
att ur ett brett perspektiv ta fram atgarder for att reducera stérningar i tagtrafiken.
Projektet kommer inte att begransa sig till att enbart se Gver bristernai infra-
strukturens anl&ggningar utan aven inkludera trafikoperatrernas ansvarsomrade
samt de stérningar som orsakas av tredje part. For att etappmalet for ar 2007 ska
kunna uppnas &r detta breda angreppssatt nodvandigt.

En havering av sddana foljdforseningar i godstrafiken som genererats av en initial
storning, bedéms kunna uppnas pa de mest utsatta bandelarna efter det att i
stomnétplanen foreslagna investeringar genomforts. Etappmalet om en halvering
av samtliga stérningar kommer daremot inte att nds enbart genom féreslagna
investeringar i stomnétsplanen. Enligt Banverket har ocksa tilldelningen av medel
for drift och vidmakthallande stor betydelse for maluppfyllelsen.

Mal om o6kad axellast nas

Etappmd 2:5: Hogsta tillatna axellast skattill & 2007 okas fran 22,5 ton till 25 ton
pajarnvagsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter.

En axellast pa 25 ton tilldts i dag for malmtrafiken Narvik-Kiruna-Géllivare-
Luled Tillsammans med LKAB och trafikoperatoren MTAB har Banverket utrett
forutséttningarna for att hdja axellasten till 30 ton for dennatrafik. Investeringarna
visar god foretagsekonomisk och samhéllsekonomisk |6nsamhet. Atgarder pagér
for att oka den hogsta tillatna axellasten fran 25 till 30 ton pa stréckan Gallivare-
Luled. Vad betréffar upprustningen av Mambanan i Norge har en uppgorelse
traffats mellan Norska Jernbaneverket och LKAB. Innan utbyggnad kan paborjas
kravs dock att avtalet godkénns av Samferdsel departementet i Norge och det
svenska kommunikationsdepartementet.

Dérutéver pagdr i dag trafik med 25 tons axellast fran Géllivare till
Ronnskéarsverken utanfor Skellefted, mellan Hofors och Hallefors samt pa forsok
med enstaka vagnar i relationen Borlange-Oxeldsund. Uppgradering av den
tillatna axellasten till 25 ton pagar vidarei ett strék fran Bergdagen till Goteborgs
hamn. All trafik med 25 tons axellast utanfor Malmbanan betraktas dock
fortfarande som provdrift och sker som regel med reducerad hastighet i
forhallande till 6vrig godstrafik. Annu har man enligt Banverket inte vunnit
tillrécklig erfarenhet for att kunna beddéma om det finns faktorer som skulle kunna
ledatill att uppstallda mal maste modifieras vasentligt.
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Figur 6.13. Tillatna axellaster (ton) pa stomjarnvagar fore och efter
stomnéatsplanens genomférande. Kélla: Banverket.

Enligt Banverkets effektredovisning av stomnétsplaner och lansplaner for
perioden 1998-2007 kommer 51 % av stomjarnvagsnéatet att ha en tillaten axellast
pa 25 ton eller darover efter det att den nuvarande stomnéatsplanen & genomfoérd.
Banverket berdknar att detta kommer att medfora att ca 70 % av
godstransportarbetet pa stomjarnvagsnatet & 2008 kommer att ga pa stréckor som
tillter en axellast pa 25 ton eller mer.
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Figur 6.14. Tillatna axellaster (ton) pa lansjarnvagar fore och efter stomnéatsplanens
genomférande. Kélla: Banverket.

Till detta kommer att vissa langarnvagar med betydande godsvolymer kommer att
forstarkas sa att de tilléter en axellast pa 25 ton. Vidare kommer storre delen av
langjarnvagsnétet att tilldta axellaster pa 22,5 ton. Pa de strackor som inte kommer
att tilldta denna axellast efter & 2007 finnsi dag godstrafik endast i begransad
omfattning.

Sammantaget innebar detta att etappmalet om att hogsta tillétna axellast till ar
2007 ska okas fran 22,5 ton till 25 ton pa jarnvagsstrackor med omfattande inrikes
systemtransporter sa vitt nu kan bedémas kommer att kunna uppnas om medel
avdelasi enlighet med stomnétsplanen och lansplanerna.
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Tveksamt om mal om lastprofil nas

Etappmdl 2:6: Lastprofilen skatill & 2007 okas pa de jarnvagsstrackor som kan
kommai fraga for 25 tons axellast.

| det dtgardspaket som sarskilt inriktats pa godstrafikens behov i nu gallande
stomnétsplan ingér bl.a. en utékning av lastprofilen™ som medger att lastvolymen
i en normalvagn'? 6kas med 25 %. Banverket har i samband med att ett strék frén
Bergslagen till Géteborgs hamn iordningstélls for 25 tons axellast pa samma
stracka startat arbete med att mojliggoéra transporter med utokad lastprofil. |
samband hérmed har &en en detaljerad studie av alla férutsdttningar for att vidga
lastprofilen paborjats. Man har dock annu inte vunnit tillréckliga erfarenheter for
att beddma om det finns faktorer som vasentligt skulle paverka majligheterna att
na uppstélldamal.

Det finns enligt Banverket indikationer pa att de medel som finns anslagnai
stomnétsplanen och lénsplanerna for perioden 19982007 for att utvidga
nuvarande lastprofil inte &r tillréckliga for att tgérda alla stréckor med betydande
godstrafik. Sammantaget innebér detta att det &t tveksamt om det ovan angivna
etappmalet kommer att kunna uppnas med nuvarande stomnéts- och lansplaner.

Ovriga aspekter pa transportkvalitet

Luftfart

Inom luftfarten, liksom inom dvrigatrafikslag, ar det ett stort antal parametrar
som tillsammans bestammer nivan pa transportkvaliteten. Som viktigare faktorer
kan namneas:

tidpunkt for avresa och ankomst
byten

risk for forseningar

komfort och service

trygghet och sdkerhet
information

De investeringar i forbéttrad kapacitet som pagar och som beskrivits under
tillganglighetsmalet (den tredje landningsbanan pa Arlanda samt det nya
flygledningssystemet), kommer att bidra aven till att transportkvaliteten forbéttras.
Den ckade kapaciteten kan sdledes vantas medfora att tidtabellerna béttre kan
anpassas till resenarernas efterfrégan och att transfertiderna kan minskas eller helt
elimineras genom nya direktlinjer. Den forbéttrade kapaciteten bor ocksa ledatill
att risken for forseningar minskar.

M Bredden okas frén 340 cm till 360 cm, hdjden 6kas frén 456 cm till 483 cm och profilen blir
rektangul ar.
12 En 12 meter 18ng vagn.
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Sjofart

Transportkvalitet & &ven inom g 6farten ett ssmmansatt begrepp som inte alltid
kan ses isolerat fran 6vriga transportpolitiska mal. For s6farten, som har sin
tyngdpunkt pa godstransportsidan, & dock inriktningen pa naringslivets behov
naturlig och samtidigt utmanande, inte minst i fraga om utvecklingen av
transporternas tillforlitlighet och flexibilitet.

Den snabba teknikutveckling som nu pagdr inom bl.a. omradet informationsteknik
bor kunna ge betydande positiva bidrag nér det géller sjofartens transportkvalitet.
Utbyggnaden av globalt tdckande kommunikationssystem med billiga terminaler
och kapacitet for att Gverfora savél telefoni som data och bild kommer att paverka
5 6sakerheten, miljoskyddet och effektiviteten hos sjétransporterna. Aven i fréga
om satellitnavigering och positionsbestdmning med hjélp av satellit sker en snabb
utveckling som kommer att paverka transportkvaliteten inom géfarten.

En teknikutveckling som har direkt koppling till systemen for satellitnavigering &
transpondertekniken. Denna teknik foérbattrar mojligheternatill en séker
navigering samtidigt som transpondern pa fartyget gor det mgjligt att fran land
identifiera och 6vervaka g6trafiken. Transpondern kommer i kombination med ett
integrerat elektroniskt navigationssystem (ECDIS) att ledatill en 6kad
navigationssdkerhet. Samtidigt som tekniska [dsningar och standards har tagits
fram har Sverige sedan flera ar i FN-organet IMO drivit linjen att transpondrar bor
bli en obligatorisk utrustning pa handel sfartyg.

Fréan transportkvalitetssynpunkt & transportkedjans samlade effektivitet det
viktigaste. Har & hamnen med sin terminalfunktion av strategisk betydelse som
en naturlig knutpunkt mellan flera transportslag. Ett utvecklingsarbete pagar
fortlOpande for att béattre integrera och effektivisera transportflédet och
godshanteringen dér bl.a. utvecklingen av olika lastbérare & av vital betydelse.

Vagtrafik

Som tidigare framhallits under delmalet om ett tillgangligt transportsystem har
olika atgarders samhéllsekonomiska |6nsamhet sedan lange varit vagledande for
utvecklingen av vagnatet. Transportkvalitet, uttryckt bl.a. som olika matt pa
framkomligheten pa vagarna, har i likhet med tillgangligheten varit en viktig
aspekt i dessa sammanhang. V égtransportsystemet torde darfor efter hand ha
utvecklats mot en allt hogre transportkvalitet. Att denna utveckling i viktiga
avseenden kan vantas fortga framgar ocksa av uppféljningen mot de preciserade
etappma som behandlats ovan. Sett Gver en langre period torde ocksa transport-
kvaliteten inom vagtransportsystemet ha okat i en rad andra avseenden, bl.a. som
foljd av utvecklingen pa fordonsomradet och genom en successivt allt mer
utvecklad transportorganisation i stort.

Begransar man sig till senare ar & emellertid utvecklingen av transportkvaliteten
inte entydigt positiv. Végarnas bel aggningsstandard & exempelvis en faktor som
kan antas ha viss betydel se for transportkvaliteten och déar utvecklingen under de
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senaste tva aren snarast pekar mot ett nagot forsamrat tillsténd. Denna bild synes
ocksa bli bekréftad av trafikanternas uppfattning om tillstandet pa det statliga
vagnétet som undersoks regelbundet av Vagverket. Som framgar av figur6.15 &
missndjet med vagunderhallet storst nér det géller lokala vagar och minst nér det
gdller de nationella stamvégarna. Y rkestrafikanterna & som grupp mindre ngjda
med vagunderhdllet &n privatbilisterna®®. For samtliga kategorier géller dock att
andelen nojda trafikanter minskat nagot mellan 1995 och 1996.

Nér det galler vintervaghallningen pa de statliga vagarna uppger sig huvuddelen
av savél yrkestrafikanterna som privatbilisterna vara néjda. Tillfredsstallelsen
med vintervaghallningen har ocksa 6kat mellan & 1995 och ar 1996 och den mest
markanta 6kningen galler yrkestrafikanternas uppskattning av vintervaghallningen
palokalavéagar. Allmant sett & dock trafikanterna mest nojda med vintervég-
hallningen pa de storre statliga vagarna.

Vagverket ser for narvarande 6ver vintervaghd Iningen pa de statliga vagarnai
syfte att precisera kraven. Insatserna enligt nu gallande langsiktsplaner bedoms
innebéra att of orandrad standard kan upprétthallas nar det galler bilvagar
samtidigt som en viss ambitionshdjning medges fér gang- och cykelvagar.

Privatbilister 1995
Privatbilister 1996
Yrkestrafikanter 1995

. Yrkestrafikanter 1996
Nationella

stamvagar Regionala

vagar

Lokala
vagar

Figur 6.15. Andel trafikanter som ar néjda med underhallet av statliga vagar. Kalla:
Vagverket.

Tillgangen till information om vagnét, vaglag och trafik fére och under en resa
eller transport kan vara av stor betydelse for transportkvaliteten. Informationen
kan t.ex. avse uppgifter om resavstand, beréknad restid, vagars barighet, vaglag,
trafikstérningar av olika slag samt information om andra transportslag, t.ex.
valmojligheter eller anslutningsmajligheter.

13 Att trafikanternai detta ssmmanhang betecknas som privatbilister behdver inte innebara att
deras uppfattning &r cintressant nar det galler delmélet att uppnd hog transportkvalitet for
naringdlivets transporter eftersom det i gruppen privathilister &ven ingdr manga personer som
anvéander bilen i tjénsten.
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Under de néarmaste 3-4 aren kommer Végverket att |agga stor vikt vid att bygga
upp en gemensam struktur och system som ska gora det magjligt att tillhandahalla
grundl&ggande data om végar och trafik. Det & forst nar det finns tillgang till ett
ordnat utbud av dessa grundldggande data som inférandet av olika vaginformatik-
baserade tjanster kan ta ordentlig fart. En prioriterad insats &r att etablera en
nationell digital vagdatabas (NVDB). NVDB beréknas vara driftssatt vid arsskiftet
2000/2001 men beddms kunna vara heltackande forst omkring &r 2005. Tid-
punkten avgors av i vilken takt avtal om dataleveranser kommer att kunna slutas
med landets alla kommuner. Vidare prioriteras insatser for béttre kunskap om
vagtrafikens tillstand. Vagverket bedomer att berorda parter ska ha stéllt sig
bakom en samlad plan for insamling av data om trafikens tillstand varen 2000.
Vidare ska en for samtliga svenska végtrafikcentraler gemensam trafikdatabas
finnasi drift & 2001, och vid utgangen av detta & har Vagverket som mal att
trafiksituationen ska kunna beskrivasi realtid paca 15 mil av vagnétet i
storstadsregionerna.

Sammanfattande bedémning

Uppfdljningen av de transportpolitiska etappma som lagts fast inom delmalet for
en hog transportkvalitet visar att fleraav malen for ar 2007 inte kommer att kunna
uppnas med nuvarande langsiktiga investeringsplaner. Det géller med sakerhet for
foljande etappmal:

Att atgarder for att forhindra att vagar avstangs for trafik med lastbilar under
normala tjallossningsperioder till &r 2007 ska ha genomforts pa samtliga vagar
dér detta & samhallsekonomiskt [6Gnsamt.

FOr narvarande gar det inte att skert avgora om etappmal et att belaggning eller
emulsionsdammbindning till & 2007 bor ha genomforts pa samtliga grusvagar dar
detta & samhall sekonomiskt I6nsamt kommer att kunna uppnas. Bedomningen &
dock att malet inte kommer att kunna nds med nuvarande planer. Det bedéms
ocksa vara tveksamt om det gar att till & 2007 uppfylla malen att lastprofilen ska
Okas pa de jarnvagsstrackor som kan kommai fraga for 25 tons axellast samt att
antalet storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade jarnvagsstrackorna
minst ska halveras.

Foljande etappmal bedoms for narvarande kunna uppnas med nuvarande planer
under forutsattning att medel erhdlsi enlighet med angivna planeringsramar:

Att de samhéllsekonomiska merkostnaderna av bristande

bel dggningsunderhall pa vagar ska eliminerastill ar 2007.

Att hogsta tillatna axellast till & 2007 ska 6kas fran 22,5 ton till 25 ton pa
jarnvagsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter.

De nu namnda etappmalen avser alla atgarder som direkt hanfor sig
infrastrukturen, varfor en 6kad grad av maluppfyllelse inte kan astadkommas med
andra transportpolitiska medel. For att uppna en 6verensstammelse mellan mal
och anvisade medel fordras darfor att malnivaerna revideras eller att Okade
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resurser avsétts for atgarder inom de omraden, dar etappmalen inte kommer att
nas med nuvarande prioriteringar och planeringsramar.

Aven om det finnsrisk for att flera etappmal inte kommer att nds med nuvarande
planer kommer ett genomforande av planerna énda att medféra en sddan
forbéttring av infrastrukturen i olika avseenden att det skapas forutsattningar for
en pataglig 6kning av transportkvaliteten for naringslivet. Det géller &ven de
insatser som forutses pa gjofarts- och luftfartsomradet. Det & emellertid viktigt att
framhalla att transportkvaliteten inte enbart avgors av atgarder i infrastrukturen.
Aven andra faktorer, som & mer knutna till trafikeringen som sédan och de
organisatoriska och institutionella forutséttningarna for trafiken, spelar stor roll i
detta sammanhang. Som tidigare namnts har SIKA av regeringen fatt i uppdrag att
i samverkan med ber6rda myndigheter vidareutveckla métt och metoder for att
precisera etappmal for de transportpolitiska delmalen. Uppdraget innebér bl.a. att
SIKA i samverkan med Godstransportdelegationen (K1998:06), Banverket,
Végverket, Siofartsverket och Luftfartsverket ska utveckla metoder och matt sa att
ytterligare etappmadl for transportkvalitet kan laggas fast och foljas upp.

6.4 En saker trafik

Det langsiktiga mdlet for trafiksakerheten ska vara att ingen ska dodas eller skadas
alvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion
ska anpassas till de krav som fdljer av detta.

Foljande etappmadl har faststallts genom den transportpoliti ska propositionen:

Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor boér fort-
|6pande minskas for ala trafikantkategorier.

Antalet personer som dodas till foljd av véagtrafikolyckor bér ha minskat med
minst 50 % till & 2007 réknat fran 1996 ars niva.

Haverifrekvensen i den tunga kommersiella luftfarten bor &tminstone halveras
under perioden 1998-2007.

Antalet haverier inom privatflyget bor halveras under perioden 1998—2007.
Antalet alvarliga olyckor inom handel ss 6farten bor halveras under perioden
1998-2007.

Antalet alvarliga olyckor i trafiken med fiske- och fritidsfartyg bér halveras
under perioden 1998-2007.

Inga alvarliga olyckor bor intréffainom férjetrafiken och dvrig passagerar-
gofart.

Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvég och vég bor halverastill ar
2007 raknat fran 1996 ars niva.

Regeringen anser att kvantifierade etappmal for sékerheten inom
transportsystemet bor utvecklas vidare. Av skaden for regeringens fordlag till
etappmal framgar att regeringen har for avsikt att ange ett kvantifierat etappmal
for minskningen av antalet allvarligt skadade inom vagtrafiken men att man forst
vill avvakta ett arbete med nya matt for personskador som pagar vid Vagverket.
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Goda forutsattningar att minska antalet doda och allvarligt skadade

Etappmal 3:1: Antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor bor
fortlépande minskas for alla trafikantkategorier.

Sjofart

Sjosakerhetsansvaret kan definieras pa olika satt. Ansvaret kan omfatta sakerheten
i svenska farvatten for all sj6fart, oberoende av nationalitet, eller sakerheten pa
svenskflaggade fartyg, oberoende av farvatten. Med det perspektiv som
lagesanalysen har bor det i forsta hand vara §6sakerheten i svenska farvatten som
& av intresse och detta oavsett fartygens nationalitet.™ For fritidsbétstrafiken kan
vidare en uppdelning goras efter den ansvarsfordelning som finns mellan den
statliga 5 6raddningen och den kommunala réaddningstjansten.

Vidare maste begreppet allvarliga olyckor definieras. Det forefaller rimligt att till
denna kategori hanféra sadana olyckor som medfor dodsfall eller allvarlig
personskada. En g6olycka utan personskador, men med t.ex. alvarliga
miljokonsekvenser, kan emellertid ocksa anses allvarlig och bor omfattas av en
framtida redovisning.

Utvecklingen av antalet olyckor med omkomnainom handels- och fiskesjGfarten i
svenska farvatten under 1990-talet framgar av figur 6.16. Antalet olyckor varierar
starkt mellan olika ar och &r dessutom fordel ade pa en rad olika typer av
olyckor.'® Detta medfér att det knappast & méjligt att under senare & iaktta négon
tydlig utvecklingstendens nér det galler dédade och skadade till f6ljd av olyckor
inom handels- och fiskeg Gfarten.

BUtlandska
handels- och
fiskefartyg

OSvenska
handels- och

i ﬁ fiskefartyg

o = N w e a1 o ~ ©
|

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Figur 6.16. Antal olyckor med dédsfall i svenska farvatten — handels- och
fiskefartyg. Kélla: Sjofartsverket.

14 Avgransningen medfor att flera stora §6olyckor inte omfattas av redovisningen. Det gdller bl.a
branden pa Scandinavian Star & 1990 och Estonias katastrofala forlisning &r 1994.

15 Olyckor och omkomnatill foljd av §ukdom eller salvmord ingér € i redovisningen. Daremot
ingdr atskilliga olyckor som troligen bor hanforastill arbetsskadeolyckor snarare an trafikolyckor.




105

Det totala antalet omkomna i samband med ovan angivna olyckor inom handels-
och fiskesjfarten under perioden 1990-1997 uppgar till 30 personer.

100

80 HInom den
kommunala
raddningstjansten
s ansvarsomrade

60

40 7 Olnom

sjoraddningens
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Figur 6.17. Omkomna vid fritidsbatolyckor. Kalla: Sjofartsverket.

Olyckstalen i samband med fritidsbatstrafik ar betydligt hogre &n inom den
yrkesmassiga g 6farten. Redovisningen &r har uppdelad pa sjéraddningens
respektive den kommunal a raddni ngstjanstens ansvarsomraden. Sjéraddningens
ansvarsomrade omfattar i princip farvattnen langs den svenska kusten samt vissa
inre vattenvégar. Antalet omkomna har hittills under 1990-talet varierat mellan
som mest 80 dbda (1991) och som minst 30 doda (1996). Sett Gver hela perioden
1990-97 framtréder en nedatgaende tendens i antalet omkomna.

Sofartsverket har fétt i uppdrag att redovisa bl.a. antalet incidenter och olyckor
och att &ven gorainternationella jamforelser. En narmare beskrivning av tillstand
och utvecklingsforutsattningar pa sjosakerhetsomradet kommer att [amnas i
samband med att detta uppdrag redovisas.

Luftfart

Vid en internationell jamforelse har Sverige en hog flygsékerhet, i likhet med
ovriga lander som deltar som fullvardiga medlemmar i det europeiska flygsaker-
hetssamarbetet Joint Aviation Authorities (JAA),. Haverifrekvensen &r lagre an i
6vriga Europa och i annu hogre grad jamfort med forhadllandenai andra varlds-
delar som Sydamerika, Afrika och Asien. De viktigaste flygsakerhetsomradena,
sasom tillverkning av luftfartyg och komplex flygmateriel, flygdrift samt tekniskt
underhdll, & redan harmoniserade inom ramen for JAA-samarbetet och for
Sveriges del & harmoniseringen ocksa fullt genomford.

Inom den tunga luftfarten har inga olyckor med omkomnaintréffat sedan ar 1977.
Over den senaste tiodrsperioden (1988-97) har det vidare skett en svag minskning
av den totala haverifrekvensen inom tung luftfart. FOr bruksflyget kan en klar
forbéttring noteras under de senaste tio aren. Under dren 1988-92 var den
genomsnittliga haverifrekvensen 8,4 per & medan motsvarande tal for aren 1993—
97 var 5,4. En svag forbéttring har ocksa enligt L uftfartsinspektionen skett inom
privatflyget svitt galler verksamhet med motordrivna normalklassade flygplan.
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Haverier med omkomna forekommer dock med slumpméssig variation under den
senaste tiodrsperioden.

Sammantaget innebar den beskrivna huvudtendensen i utvecklingen att det,
fransett sadana slumpméssiga variationer som altid forekommer vid laga
olyckstal, bor finnas goda forutsattningar for att inom luftfarten uppfylla
etappmalet om att antalet dodade och allvarligt skadade fortldpande ska minskas
for olika trafikantkategorier.

Vagtrafik — allmant

Ar 1997 dog 541 manniskor i vagtrafiken till f6ljd av olyckor®. Har ingér ca 40
personer som har omkommit av andra orsaker an vagtrafikolyckan. | det foljande
sker en redovisning av antalet dodade under de senaste aren fordelade pa
trafikantkategorier, aldersgrupper, kon och trafikmiljcer.
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Figur 6.18. Antal dodade fordelat pa trafikantgrupp 1994-97. Kalla: SCB.

Vagtrafik — bilférare och bilpassagerare

Ar 1997 var drygt 65 procent av det totala antalet omkomnai végtrafiken bilférare
eller passagerare. Ca hélften av dem som omkommit anvande inte bilbalte.

19 procent av de omkomna motorfordonsférarna var alkohol paverkade. Den
vanligaste olyckstypen med personbilar & singelolyckor. En studie av
singelolyckor med dodlig utgang under forsta halvaret 1997 tyder pa att vagens
sidoomrade och bristande béltesanvandning har stor inverkan pa skadans
svarighetsgrad. Riskerna att dodas eller skadas &r betydligt storre for yngre och

for adre bilforare an gruppen medeldlders. Y ngre forare &r i storre utstrackning

16 1997 &rs uppgifter &r preliminara.
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inblandade i singel-, motes- och omkérningsolyckor. Aldre forare &r i hogre grad
inblandade i olyckor i korsning, framst i samband med véanstersvang.

Vagtrafik — gdende

De gaendes problem i vagtrafiken kan harforastill olyckor som skett inom
téttbebyggt omréde. De flesta har blivit pakdrda av motorfordon nér de korsat en
vagbana ( 85%). Om gaendes singelolyckor, dvs. olyckor dar den gaende halkar
eller snubblar, inréknas finns det uppgifter fran sjukvarden att ca 25 000 personer
skadas. Gaendeolyckor med dodlig utgang drabbar i stor utstrackning ddre
personer. Cirka 90 procent av samtliga kollisioner mellan motorfordon och
gaende sker inom tattbebyggt omrade. Fel utformade Gvergangsstallen utgor hér
en hog riskfaktor. Risken att dodas eller skadas svart som gaende i trafiken &r
storst for ddre och barn. | férhallande till antalet personkilometer &r risken att
dddas som fotgangare cirka tio ganger stérre an att dédas som bilist.

Vagtrafik — cyklister

| forhallande till transportarbetet & risken att dodas eller skadas svart cafyra
ganger storre for cyklister an for bilister. Av de dodade cyklisterna har ca

70 procent kolliderat med motorfordon. De storsta problemen for cyklisternas
sékerhet &r att de ofta blandas med biltrafiken. Nastan 80 procent av kollisionerna
mellan cykel och motorfordon i tatort sker i korsningar. Aven utanfor tattbebyggt
omrade &r kollisioner i korsningar vanliga, ca 60 % av kollisionerna mellan cykel
och motorfordon sker i korsningar.

Mer an tvatredjedelar av de dodade cyklisterna & mén eller pojkar. Risken &ar
storst bland barn och dldre. Over hélften av de dodade cyklisterna var 65 & €ller
aldre. Endast ca 20 procent av cyklisternai Sverige anvander cykelhjam. Hos
néstan tva tredjedelar av de omkomna cyklisterna har skallskada angetts som
direkt orsak till dodsfallet. Man beddmer att ca 65 procent av dessa skulle ha
Overlevt om de anvéant cykelhjam.

Vagtrafik — mopedister

Risken for att dodas for mopedister &r cirka 15 ganger storre an for bilister, och
risken &r avsevart storre for &dre mopedister an for yngre. De omkomna mope-
disterna r i huvudsak ungdomar och &ldre.

Vagtrafik — motorcyklister

Att 3ka motorcykel ar jamte moped det mest riskfyllda séttet att fardas i
vagtrafiken. Riskerna for att dodas eller skadas &r storst bland de yngre férarna.
Av de dodade motorcykelforarna & ca 20 procent alkohol paverkade.
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Figur 6.19. Antal dodade fordelade efter aldersgrupp 1994-97.

Vagtrafik — trafiksékerhetssituationen for olika aldersgrupper och kén

Av de omkomna personerna under 1994-97 &r drygt 30 procent aldre, vilket
motsvarar i genomsnitt ca 180 dodade per &r. Over halften av de dodade fot-
gangarna under dren 1990-1997 var 65 ar eller aldre och 34 procent var ddre én
74 &. Av de dodadei trafiken &r cirka 70 procent man.
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Figur 6.20. Antal dodade 199497 fordelade efter kbn. Kélla: SCB.

Vagtrafik — trafiksdkerhetssituationen i olika trafikmiljoer

Det & stor skillnad i fordelningen av skadefdljd i tattbebyggt omrade och €
téttbebyggt omrade. Av de dodade trafikanterna omkommer ca 70 procent utanfor
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téttbebyggt omréde, vilket motsvarar cirka 400 personer per ar. Den Gvervagande
delen av dem som omkommer pa landsbygd féardasi bil.
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Figur 6.21. Antal dodade fordelade efter trafikmilj6. Kalla: SCB Trafikskador.

Vagtrafik — matproblem

Hur stort bortfallet & i den officiella vagtrafikolycksstatistiken &r inte kant.
Uppgifter fran sukvardsstatistiken visar pa andra och avsevéart hogre olyckstal én
den officiella statistiken som grundas pa de polisrapporterade olyckorna. Enligt
den officiella statistiken for & 1995 var antalet svart skadade cyKklister 670 jamfort
med ca 4 800 enligt sukvardsstatistiken. Samkorningar mellan uppgifter fran
slutenvarden och polisrapporter har genomforts for perioden 1992-95. Det finns
planer pa en permanent samkorning av jukvardsstatistik och polisrapporterade
olyckor som pa sikt ocksa ska inkludera 6ppenvarden.

421
325
1633
— 1110 - 898 1013
—a m o B
Bilforare  Bilpass. Mc Moped Cyklister Géende  Ovriga

Figur 6.22. Antal svart skadade personer (skadefall) 1995. Kalla: SCB
slutenvardsregister.
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Véagtrafik — sammanfattande bedémning avseende tillstand och
maluppfyllelse

| ett kortare tidsperspektiv, utifran de tre senaste &rens verksamhet med det
nationella trafiksakerhetsprogrammet, har resultaten vad géller trafikantbeteende i
stort sett uteblivit, med undantag for nykterhet och cykelhjalm. Insatserna har
dérmed @nnu inte bidragit till en minskning av antalet dodade och skadade. Det
arbete som bedrivsi sektorn har inriktats pa att bygga upp kunskaper och insikter
hos bedlutsfattare och medborgare i samhéllet, ett arbete som inte astadkommer
beteendeforandringar pa kort sikt, men som forvantas fa effekter i ett langre
perspektiv. Forvantningarna pa hur fort ett sadant arbete skulle ge effekt var
sannolikt fér hogt stallda nér det nationella trafiksékerhetsprogrammet antogs.

Vad gdller den fysiska vagmiljon har arbetet med att finna former for
klassificering och métning av vagnétets sakerhetsstandard visat sig betydligt
svarare an berdknat. Detta har inneburit att de effektivaste dtgéarderna ur
sékerhetssynvinkel i flerafal inte genomforts.

Vagverket har regeringens uppdrag att se 6ver prioriteringen av olika
trafiksakerhetsatgarder utifran verkets samlade erfarenheter inom omradet. Detta
uppdrag innebér att upprétta och genomfora en sarskild trafiksakerhetsplan for
perioden 1999-2003. Detta arbete pagar och ska redovisas fore arsskiftet. Forst
nér detta arbete dlutforts kan en mer precis beddmning goras av forutsdttningarna
for att na etappmalet. Vagverket gor emellertid bedomningen att det inom den
narmaste femarsperioden kommer att finnas goda forutsattningar for att uppfylla
malet med nuvarande inriktning pa trafiksakerhetsatgarderna. En svarbedomd
faktor ar dock hur starkt en eventuell trafikékning kan komma att Saigenom i
form av 6kade trafiksakerhetsproblem.

Jarnvagstrafik

Utvecklingen av antalet olyckor samt antalet dodade och svéart skadade inom
jarnvagstrafiken framgar av figur 6.23. Olyckstalen visar en fallande trend,
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Figur 6.23. Olycksutvecklingen inom jarnvagstrafiken (3 ars glidande
medelvarden). Kélla: Banverket.
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sarskilt under senare delen av 1990-talet. Det bor observeras att huvuddelen av
olyckorna avser korsningsolyckor som &ven inbegriper vagtrafiken. De flesta
trafikolyckor med dodade och allvarligt skadade inom jarnvagstrafiken registreras
darfor ocksa som vagtrafikolyckor. Antalet omkomna eller svéart skadade vid
tagsammanstétningar eller ursparningar & mycket 1&gt — endast tva personer har
omkommit i sddana olyckor under perioden 1988-97. De senaste 50 dren har
ingen manniska som bor eller vistasi andlutning till jarnvégen dodats eller skadats
av ursparning eller vid olyckor med farligt gods."’

Den hittillsvarande utvecklingen nér det gdller antalet alvarliga olyckor inom
jarnvagstrafiken och de trafiksakerhetshéjande atgarder som ingar i
stomnétsplanen och lansplanerna for perioden fram till &r 2007 talar for att
jarnvéagssektorn under de narmaste aren ska kunna bidrattill etappmalet om en
fortlépande minskning av antalet dodade och alvarligt skadade till f6ljd av
trafikolyckor.

Mal om halverat antal dodade i vagtrafiken kan nas med stor
anstrangning

Etappmdl 3:2: Antalet personer som dodas till foljd av vagtrafikolyckor bor ha
minskat med minst 50 % till & 2007 raknat fran 1996 ars niva.

Géllande trafiksakerhetsmd om nollvision samt vagtransportsystemets utformning
och funktion stéller stora krav pa ett effektivt och resultatinriktat arbetet for att na
maluppfyllelse. Sakerheten i vagtransportsystemet uppnar i dag inte 6nskvéarda
nivaer och de olycksrel aterade effekterna av transporter bidrar till ansenliga

hél soproblem. Att sékerheten i vagtransportsystemet inte &r tillfredsstéllande
utifran de uppstallda trafiksakerhetsmalen illustrerasi figur 6.24. Figuren visar att
i genomsnitt 550 personer per & har omkommit i vagtrafiken under de tre senaste
&ren'®. Det framgér &ven av figuren att det inte skett n&gra stérre minskningar av
antalet dodade sedan 1994. Detta trots att trafikarbetet endast 6kat med 1,5
procent mellan 1994-97.
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Figur 6.24. Dédade i vagtrafikolyckor 1980-97. Kéalla: SIKA/SCB.

7 Daremot férekommer elolyckor (ca 25 omkomna under de senaste tio &ren).
18 |nklusive dodsfall av andra orsaker &n vagtrafikolyckan, t.ex. hjartinfarkt.
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Sett Gver en langre tidsperiod har daremot antalet dodade minskat. Annu &r 1989
dodades sdledes 904 personer jamfort med 541 ar 1997. Dennatrend beror till stor
del paen minskning av trafikarbetet under de forsta aren under 1990-talet, vars
trafiksakerhetseffekter ocksa forstarks av att minskningen av trafikarbetet
sannolikt till stor del skett bland hogriskgruppen yngre forare.® D& yngre forare
tenderar att i stérre utstrackning &n andra bli inblandade i olyckor med oskyddade
trafikanter medfor ett minskat trafikarbete en positiv effekt pa antalet dodade
trafikanter. Dartill kommer den generella riskminskning till foljd av de
trafiksakerhetsétgarder som fortlGpande vidtas.

Utvecklingen av sakerheten i vagtrafiken har dock inte varit tillfredsstéllande de
senaste aren. Det arbete som inriktats pa att forandra trafikanters beteende har till
stor del uppnatt den niva som kan forvantas av traditionella beteendepaverkande
atgarder. M6jligheterna att uppna etappmalet avgors av i vilken omfattning
systemutformarna (de som ansvarar for utformning, drift och underhdl av olika
delar av vagtransportsystemet sdsom vég, fordon, transporttjanster samt olika
stédsystem) tar ansvaret for vagtransportsystemets utformning, skétsel och
anvandning. En saker véagtrafik och etappmalet att hogst 250 manniskor far
omkommai trafiken & 2007 kan uppnas under forutséttning att manniskans
tolerans mot yttre vald blir dimensionerande vid utformningen av
vagtransportsystemet. Detta kréver i sin tur en kombination av olika typer av
atgarder (fysisk utformning, regler, information etc). Tillsammans bidrar dessatill
att malet kan uppnas.

Malet om halverat antal flyghaverier i kommersiell trafik kan nas

Etappmdl 3:3: Haverifrekvensen i den tunga kommersiella luftfarten bor
atminstone halveras under perioden 1998-2007.

Under den senaste tiodrsperioden (1988-97) har det intréffat sasmmanlagt 13
flyghaverier med tunga luftfartyg, dvs. 1,3 haverier per &. Under denna period har
inga haverier med omkomna forekommit. Den senaste olyckan med omkomnai
Sverige intréffade & 1977 utanfor Bromma flygplats, det s.k. Kévestahaveriet.
De haveriorsaker som forekommit dérefter har varit av karaktaren isbildning,
felaktiga procedurer, brand ombord, avbruten start med punktering, m.m.. Som
tidigare framgatt kan en svag minskning av haverifrekvensen inom den tunga
luftfarten noteras under de senaste aren.

Under perioden 1988-2007 kommer ett omfattande atgéardsprogram med stor
betydelse for sékerheten inom den tunga luftfarten att genomféras som bl.a.
inrymmer foljande delar:

forbéttrade storningsrapporteringssystem
inforande av flygburet kollissionsvarningssystem

9 Antalet unga personer & férre och tar korkort i mindre utstréckning an tidigare.
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inforande av konfliktvarningssystem inom flygtrafikledningen
forbéttrat och utokat flygburet terrdngvarningssystem
forbéttrade inflygningsmetoder

forbéttrade inflygningshjalpmedel baserade pa satellitnavigering
forbéttrade navigeringshjalpmedel for strécknavigering
forbéttrat kartmaterial

Vidare gors fortldpande forskningsinsatser inom olika omraden som kommer att
kunna ge vérdefulla bidrag till flygsékerheten.

Eftersom haveriernainom den tunga luftfarten & fa & en kontinuerlig uppfoljning
i antalet dodade eller skadade mindre relevant. Med utgangspunkt fran nuvarande
tillstand kan regeringens etappmal darfor dverséttastill en genomsnittlig arlig
haverifrekvens inom tung luftfart pa ca 0,7 haverier & 2007. De tgardsprogram
som pagar och planeras kommer enligt Luftfartsinspektionens bedémning med
stor sannolikhet att forbéttra luftfartens sakerhet i malets riktning. Detta géller den
nationella saval som den internationella [uftfarten.

Osakert om malet om halverat antal flyghaverier inom privatflyget
kan uppnas

Etappma 3:4: Antalet haverier inom privatflyget bor halveras under perioden
1998-2007.

Né&r det géller privatflyget kan erfarenhetsmassigt de flesta haveriorsakerna
harledas till avsteg fran befintliga bestammelser. Om man hade f6ljt de
foreskrivna kraven hade haveriernainte intréffat. En tkad flygsdkerhet inom
privatflyget maste sdledes uppnas genom attitydpaverkan snarare &n genom
forandringar i regelverket. Flygsakerhetsarbetet pa detta omrade innehdller darfor
ett stort inslag av informationsverksamhet. Flera aktiviteter av detta slag pagar i
samverkan med branschorganisationerna och har redan gett betydel sefulla
resultat. Ett informationsprogram som riktar sig mot segelflygklubbarna har t.ex.
resulterat i en halvering av antalet haverier under senare &r.

Vidare har det lange varit Luftfartsinspektionens strévan att delegera vissa
tillsynsuppgifter till kompetenta organisationer for verksamheter av sport- och
hobbykaraktar. Detta bor fortsatt ske for att darigenom nyttja tillskottet och
engagemanget fran den ideella verksamheten i flygsakerhetsarbetet.

L uftfartsinspektionen kommer &ven att verka for en egen informationsfunktion for
att battre och effektivare féra ut flygsakerhetsbudskapet med stérre bredd.

Genom de atgarder som beskrivits ovan bedomer L uftfartsinspektionen att
flygsaékerhetsl&get fOr privatflyget bor kunna forbéttras. Jamfort med situationen
for den tunga luftfarten foreligger dock storre osakerhet om malet att halvera
antalet haverier till & 2007 kommer att kunna uppnas.
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Oklart om malet om halverat antal olyckor inom handelssjofarten kan
uppnas

Etappmdl 3:5: Antalet allvarliga olyckor inom handel ssjéfarten bor halveras under
perioden 1998-2007
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Figur 6.25. Antal olyckor inom handelssjofarten 1990-97 efter fartygstyp och typ av
olycka. Kalla: Sjofartsverket.

Under perioden 1990-1997 har 16 allvarliga olyckor som avser handelsg6fart i
svenskt farvatten rapporterats. Olyckornas fordelning pafartygs- och olyckstyp
framgar av figuren nedan.

Sofartsverket har sedan lang tid i praktiken arbetat med en nollvision pa

5 osskerhetsomradet. Det innebér att olyckor av alla slag ska undvikas genom
forebyggande g 0sakerhetsarbete. For narvarande saknas dock enligt
Sjofartsverket underlag for att kunna avgora om det av regeringen fastlagda
etappmalet for antalet allvarliga olyckor inom handel ssjofarten kan uppnas.
Sofartsverket har fétt i uppdrag att redovisa bl.a. antalet incidenter och olyckor
och att aven gorainternationella jamforelser nar det galler g 6sdkerheten.
Siofartsverket avser darfor att terkomma med en bedémning avseende
etappmalet for handel sg 6farten samband med redovisningen av detta uppdrag.

Underlag saknas for att bedoma om malet om halvering av olyckor
med fiske- och fritidsfartyg kan uppnas

Etappmdl 3:6: Antalet allvarliga olyckor i trafiken med fiske- och fritidsfartyg bor
halveras under perioden 1998-2007.

Under perioden 1990-97 har gu alvarliga olyckor som avser fiskefartyg i svenskt
farvatten rapporterats. Under samma period har 419 personer omkommit i
samband med olyckor med fritidsbatar.
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Sjofartsverket arbetar som tidigare ndmnts for att olyckor av alla slag ska
undvikas genom forebyggande g 6sdkerhetsarbete. For narvarande saknas dock
enligt §ofartsverket underlag for att kunna avgéra om det av regeringen fastlagda
etappmalet for antalet allvarliga olyckor i trafiken med fiske- och fritidsfartyg kan
uppnas. Sjofartsverket avser att dterkomma med en bedémning avseende
etappmalet i samband med redovisningen av det tidigare omnamnda uppdraget att
redovisabl.a. antalet incidenter och olyckor i gj6farten.

Underlag saknas foér att bedoma om malet om allvarliga olyckor inom
farjetrafiken och ovrig passagerarsjofart kan uppnas

Etappma 3:7: Inga allvarliga olyckor bor intréffainom farjetrafiken och 6vrig
passagerargOfart.

Under perioden 1990-97 har fem allvarliga olyckor som avser passagerarfartyg i
svenskt farvatten rapporterats. Under denna period har dock inga passagerare
omkommit eller skadats alvarligt.

Sjofartsverket arbetar som tidigare ndmnts for att olyckor av alla slag ska
undvikas genom forebyggande g 6sdkerhetsarbete. For narvarande saknas dock
enligt §ofartsverket underlag for att kunna avgéra om det av regeringen fastlagda
etappmalet for alvarliga olyckor inom farjetrafiken och 6vrig passagerargjofart
kan uppnas. Sjofartsverket avser att dterkomma med en bedémning avseende
etappmalet i samband med redovisningen av det tidigare omnamnda uppdraget att
redovisabl.a. antalet incidenter och olyckor i gjofarten.

Mal om halverat antal plankorsningsolyckor nas nastan

Etappmdl 3:8: Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag och vag bor
halverastill & 2007 réknat fran 1996 ars niva.

Pankorsningsolyckor &r den i sérklass vanligaste olyckstypen inom
jarnvagstrafiken. Det & ocksa den olyckstyp som leder till de alvarligaste
skadekonsekvenserna. Under de senaste tio aren har 154 personer omkommit i
plankorsningsolyckor, medan endast tva personer omkommit vid
tagsammanstétningar eller ursparningar.

Pa stomjarnvégarna finns en klar tendens till minskning av antalet
plankorsningsolyckor, vilket visar att Banverkets insatser for att minska antal et
plankorsningar pa stomnétet och 6ka skyddet pa de kvarvarande givit resultat.
Sakerhetshojande atgarder av detta slag har inte genomfoérts i samma omfattning
palangarnvéagarna och risken att ett tag ska bli inblandat i en plankorsningsolycka
& ungefar 8 ganger storre palangarnvagarna jamfort med stomjarnvégarna.
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| nedanstaende figur redovisas det totala antalet plankorsningar pa stom- och
lang é@rnvégarna fore och efter genomférandet av stométsplanen och lansplanerna
for perioden 1998-2007. Pa stomnétet minskas antalet plankorsningar med drygt
40 procent och pa lansjarnvagarna med drygt 20 procent. Den procentuel It mest
betydande minskningen av antalet plankorsningar far Vastkustbanan (delen
Goteborg-Hal singborg-Lund), Kust-till-kustbanan, Norra stambanan,

Norge/V @nernbanan, Alvsborgsbanan och godsstraket genom Skéane. Pa samtliga
dessa strék mer an halveras antalet plankorsningar. Pa stomjarnvagsnatet innebér
planen att antalet oskyddade plankorsningar mer &n halveras.
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Figur 6.26. Antal plankorsningar. Kalla: Banverket.

Banverket gor beddmningen att den forbéttrade sékerheten vid korsningar mellan
vag och jarnvég troligtvis inte kommer att varatillrécklig for att etappmalet om en
halvering av antalet plankorsningsolyckor ska nas. Nuvarande stomnétsplan kan
sdledes beréknas ledatill en olycksreduktion pa ca 1519 olyckor, medan det
krévs en minskning med 20 olyckor for att na etappmalet fullt ut. Det & dock
fragan om sa smatal och skillnader att det ligger klart inom det méjligas ram att
etappmalet uppnas. Viktiga faktorer i detta sammanhang & framst den framtida
trafikutvecklingen pa vég och jarnvéag.

Sammanfattande bedémning

Inom samtliga trafikgrenar pagar ett fortlopande arbete for att minska olycks-
riskerna och lindra effekterna av de olyckor som intréffar. Sett i ett |angre per-
spektiv har detta arbete gett betydande resultat och medfort att olyckstalen har
kunnat minskas trots att trafiken samtidigt i manga fall okat kraftigt.

De helt 6verskuggande trafiksakerhetsproblemen finns inom véagtrafiken. Med
hénsyn till att den ombeddmning som gjorts av tidigare prognoser (se avsnitt 5)
pekar i riktning mot en snabbare trafikokning an vad som tidigare antagits och att
dodsolyckor i vagtrafiken under de senaste &ren minskat endast obetydligt, &r det
svart att se att etappmalet om en halvering av antalet dodade i vagtrafiken till ar
2007 ska kunna nas med nuvarande inriktning av trafiksékerhetsatgarderna. For
att malet ska uppfyllas fordras sannolikt att mycket kraftfulla dtgérder kan vidtas
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for att Oka trafiksakerheten pa végarna. Nar det géller etappmalet om att antal et
dodade och alvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor fortlépande boér minskas
for alla trafikantkategorier finns sannolikt storre forutséttningar att &ven inom
vagtrafikomradet uppfylla malet med nuvarande sammansattning av trafiksaker-
hetsdtgarder. En svarbedomd faktor & dock hur starkt en eventuell trafikokning
kan komma att daigenom i form av 6kade trafiksakerhetsproblem.

Inom jarnvagstrafiken finns det anledning att rékna med en fortsatt stark nedgang
av olyckstalen, framst till foljd av de atgarder for att forhindra plankorsnings-
olyckor som ingdr i stomnétsplanen. Det & dock osskert om malet om att halvera
plankorsningsolyckornatill & 2007 kommer att kunna nas fullt ut.

De I&ga olyckstalen inom jarnvagstrafik samt sj6farten och Iuftfarten medfor att
en mauppfoljning i termer av dodade och skadade — forutom majligen i fraga om
plankorsningsolyckor, fritidsbatsolyckor och olyckor inom privatflyget —ter sig
mindre relevant. Om en fortl6pande uppfoljning av trafiksakerhetsutvecklingen
inom dessa trafiksektorer & onskvard — vilket kan vara motiverat med hansyn till
att de potentiella konsekvenserna av sékerhetsbrister kan vara mycket stora — bor
denna darfor sannolikt i 6kad utstrackning aven inriktas pa forandringar i den
generella sikerhetsnivan, t.ex. i form av uppfdljning av frekvensen av olika typer
av tillbud och incidenter.

6.5 En god miljo

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

Foljande etappmadl har faststallts genom den transportpoliti ska propositionen:

Utd dppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor & 2010 ha stabiliserats
pa 1990 &rs niva

Utd dppen av kvaveoxider fran transporter i Sverige bor ha minskat med minst
40 % till & 2005 raknat fran 1995 ars niva

Utd dppen av svavel fran transporter i Sverige bor ha minskat med minst 15 %
till &r 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Utd dppen av flyktiga organiska amnen (VOC) fran transporter i Sverige bor
ha minskat med minst 60 % till & 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Trafikbuller vid nybyggnation av bost&der eller nybyggnation/vasentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur bér normalt inte dverskrida 30 dB(A)
ekvivalentnivainomhus, 45 dB(A) maximalnivainomhus nattetid, 55 dB(A)
ekvivalentniva utomhus (vid fasad)? och 70 dB(A) maximalnivavid uteplats i
anslutning till bostad.

20 Egr flygbuller FBN 55 dB(A) och fér buller frén spartrafik 55 dB(A) ekvivalentnivavid uteplats
och 60 dB(A) ekvivalentnivai bostadsomrédet i Gvrigt.
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Végtrafikbuller ska dr 2007 uppgatill htgst 65 dB(A) ekvivaentniva utomhus
i befintlig bebyggel se.

Buller fran jarnvagstrafik ska ar 2007 uppgatill hogst 55 dB(A) maximalniva
inomhus nattetid i befintlig bebyggelse.

Flygbuller ska & 2007 uppgatill hogst FBN 60 dB(A) utomhus i befintlig
bebyggelse eller 80 dB(A) maximalniva nar omradet regel bundet exponeras
for bullernivan i medeltal minst tre ganger per natt eller 90 dB(A)
maximalniva nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan dag- och
kvallstid eller 100 dB(A) maximalniva nar omradet regelbundet exponeras for
bullernivan endast dagtid vardagar och enstaka kvéllar.

Vidare anges i den transportpolitiska propositionen att etappma bor utvecklas
avseende trafikens hal soeffekter, kretsloppsanpassning och transporters inverkan
pa natur-, kultur- och bebyggel semiljén samt den biologiska mangfalden. Av de
skal som redovisas for regeringens forslag framgar att man bedomer det som
svarast att fa fram uppfoljningsbara etappmal nér det géller trafikens hal soeffekter
samt paverkan pa natur- och kulturmiljon. Betréffande kretsl oppsanpassningen
konstateras att Banverket och Végverket redan arbetar med konkreta forslag till
mdl for infrastrukturen. Kretsloppsanpassningen av fordon, déck, etc. omfattas av
producentansvar, dar kretsloppsanpassningen regleras genom férordningar och
behover darfor enligt regeringen inte bli foremal for etappmal.

Vid sidan av den transportpolitiska propositionen har regeringen éen behandlat

vissama av betydelse for transportsektorn i propositionen Svenska miljomal.
Miljopolitik for ett hallbart Sverige (prop 1997/98:145).

Mal om stabiliserade koldioxidutslapp uppnas knappast

Etappmadl 4:1: Utsl&ppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor & 2010 ha
stabiliserats pa 1990 ars niva

Tabell 6.1. Tillstdndsbeskrivning och prognos for transportsektorns utslapp av
koldioxid (miljoner ton) enligt trafikverkens gemensamma miljorapport.

1990 1995 2005 2010 2020
Vagtrafik 17,0 17,2 18,9 20,1 22,2
Sjofart 2,8 3,2 3,3 3,4 3,5
Luftfart 1,9 1,6 1,5 1,8 2,4
Spartrafik 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Totalt 21,9 22,2 23,9 25,7 28,3
Etappmal 21,9

K ol dioxidutsl dppen fran transportsektorn vantas enligt de bedomningar avseende
trafikarbete, energiforbrukning och teknisk utveckling av fordon, branslen m.m.
som gjortsi trafikverkens gemensamma miljGrapport komma att ékainom
samtliga transportslag. | absolutatal & okningen storst inom vagtrafiken. Som

2L | uftfartens trafikarbete har inte beraknats for dessa & varfor vardet extrapolerats.
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framgar av tabellen ovan innebar utvecklingen med de antaganden som nu gors att
etappmal et for 2010 inte kommer att kunna uppnas.

Vagverket har gjort nya preliminéra berdkningar av utsl&ppen fran vagtrafiken
som utgdr frén nya antaganden om utvecklingen av fordon och branslen. Dessa
baserar sig bl.a. pa Kommissionens forslag till gransvérde for partiklar for ar
2005% och éverenskommelsen mellan bilindustrin (ACEA) och Kommissionen
om bransleférbrukningen hos nya personbilar®.

De nya berékningarna innebér att energieffektivare fordon ger ca 8 procent lagre
koldioxidutsl&pp fran vagtrafiken & 2010 i forhallande till vad som angesii
trafikverkens senaste miljorapport. En sadan utveckling skulle innebéra att
differensen mellan den prognosticerade utvecklingen och det av regeringen
uppstallda etappmalet for & 2010 avseende transportsektorns utsl&pp av koldioxid
ungefar halverasi forhdlande till vad som angesi tabell 6.1och figur 6.27. Malet
att stabilisera transportsektorns kol dioxidutslapp pa 1990 ars niva uppnas dock
enligt detta rakneexempel forst omkring ar 2020.

Huruvida denna tekniska potential ska kunnarealiseras eller inte & emellertid
ocksa beroende av hur transportefterfragan utvecklas. Den ombedémning av
tidigare transportprognoser som redovisats i kapitel 5 pekar ndrmast mot att
efterfrégan pa vagtransporter kommer att 6ka snabbare an vad som tidigare
antagits.
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Figur 6.27. Transportsektorns utslapp av koldioxid (miljoner ton). Kalla:
Trafikverkens Miljérapport 1997.

Sofarten har generellt sett en hog energieffektivitet i forhallande till utfort
transportarbete. Det 6kande intresset for hdghastighetsfartyg har dock skapat en
diskussion om den hogre farten kan motiveras med hénsyn till den av farten
orsakade energiforbrukningen med sammanhangande kol dioxidutsl &pp.

Nya prognoser for flygets utveckling visar pa en starkare trafikutveckling &n den
som legat till grund for berakningarnai trafikverkens gemensamma miljorapport.
Aven om effekten av denna trafikokning i viss mén kan motverkas av en snabbare
teknikutveckling 8n vad som tidigare antagits bedoms |uftfartens bidrag till de

22 Gemensam st&ndpunkt nr 40/97 (97/C 351/02) samt KOM(97) 61 Slutlig.
23 Pressmeddelande fran kommissionen 29 juli 1998.
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saml ade kol dioxidutsl dppen fran transporter i Sverige tka nagot atminstone fram
till &r 2005.

Sammanfattningsvis bedémer SIKA och trafikverken att etappmalet om att ar
2010 stabilisera transportsektorns utslapp av koldioxid pa 1990 ars niva knappast
kommer att kunna uppnas med de transportpolitiska dtgéarder som nu & bes utade
eller aviserade.

Goda mojligheter nd mal om minskade utslapp av kvaveoxider

Etappmadl 4:2: Utsl&ppen av kvaveoxider fran transporter i Sverige bor ha minskat
med minst 40 % till & 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Tabell 6.2. Tillstdndsbeskrivning och prognos for transportsektorns utslapp av
kvéaveoxider (1000 ton) enligt trafikverkens gemensamma miljorapport.

1990 1995 2005 2010 2020
Vagtrafik 169,1 134,1 70,5 60,3 59,1
Sjofart 66,0 69,5 17,8 18,1 19,1
Luftfart 55 5,2 5,1 5,8% 7.3
Spartrafik 1,6 1,4 1,3 1,3 1,4
Totalt 2422 210,2 94,7 85,9 86,9
Etappmal 126,2

Transportsektorns utslépp av kvaveoxider forefaler enligt de beddémningar
avseende trafikarbete, energiforbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som gjortsi trafikverkens gemensamma miljérapport att med god
margina komma att understiga etappmal et for 2005.

De ovan omnamnda nya preliminara berékningarna av utsl&ppen fran vagtrafiken
som gjorts av Véagverket och som utgér fran pa nya antaganden om utvecklingen
av fordon och brénslen har betydelse &ven for utddppen av kvaveoxider. De nya
berakningarna innebér att utsldppen fran vagtrafiken minskar med ytterligare
drygt 15 procent & 2005, jamfort med vad som angivitsi trafikverkens
gemensamma miljorapport. Fram till & 2020 & minskningen i férhallande till vad
som angivits i miljorapporten over 70 procent. Eftersom véagtrafiken & den
dominerande utsldppskallan paverkar detta ocksa nivan for transportsektorn som
helhet. Aven i detta fall maste dock berakningar utgéende frén fordonens tekniska
egenskaper vagas mot prognoser for trafikutvecklingen, for att man ska kunna
beddma hur de totala utsl&ppsvolymerna kommer att utvecklas.

Sjofartsverket, Sveriges Hamn- och Stuveriforbund och Sveriges Redareférening
enades under 1996 om att minska luftféroreningarna fran fartygstrafiken pa
Sverige med 75 procent till i borjan pa 2000-talet. Riksdagen har ocksa fattat
beslut om att infora en miljodifferentiering av de statliga farledsavgifterna fran
och med den 1 januari & 1998. Detta innebér att fartyg med ndgon form av

24 | uftfartens trafikarbete har inte beraknats for detta & varfor vardet extrapolerats.
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kvaveoxidreducerande teknik far rabatt pa de statliga farledsavgifterna. Hittills har
ett fatal fartyg ansokt om kvévereduktionscertifikat, men antalet fartyg som
anvander sig av ndgon typ av kvéveoxidreducerande teknik Okar stadigt.
Kvaveoxiduts dppen fran fartyg bedoms redan nu ha minskat med nagra tusen ton
som foljd av denna utveckling.
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Figur 6.28. Transportsektorns utslapp av kvaveoxider (tusen ton). Kélla:
Trafikverkens Miljérapport 1997.

Nya prognoser for flygets utveckling visar pa en starkare trafikutveckling an den
som legat till grund for berékningarnai trafikverkens gemensamma miljorapport.
Da effekten av denna trafikokning bedéms komma att endast delvis uppvégas av
antagen teknikutveckling, kan luftfartens bidrag till de samlade

kvéaveoxiduts dppen fran transporter i Sverige komma att 6kai forhallande till vad
som angivitsi trafikverkens senaste miljorapport.

Sammantaget bedomer SIKA och trafikverken mot bakgrund av den utveckling
avseende trafikarbete, energiforbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som nu kan férutses att transportsektorns utsldpp av kvaveoxider
kommer att kunna minskas minst i den omfattning som anges av etappmalet for ar
2005.

Mal om minskade svavelutslapp nas med god marginal

Etappmal 4:3: Utsl&ppen av svavel fran transporter i Sverige bor ha minskat med
minst 15 % till & 2005 réknat fran 1995 ars niva.

Transportsektorns utslépp av svaveldioxid forefaller enligt de beddémningar
avseende trafikarbete, energiforbrukning och teknisk utveckling av fordon,
bransden m.m. som gjortsi trafikverkens gemensamma miljorapport vasentligt
komma att understiga etappmal et for 2005.
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Nya berakningar® som Vagverket gjort visar att svavel utsldppen frén vagtrafiken
kan minska ytterligare nagot till ar 2005 och dérefter, utéver vad som angivits i
trafikverkens senaste milj6rapport.

Fran den 1 januari 1998, da de miljodifferentierade farledsavgifternainfordes i
Sverige, har dver 1 000 fartyg anmélt att de anvander 1&gsvavlig bunkerolja.
Dessutom milj6differentierar 16 svenska hamnar®® sina hamnavgifter pa liknande
sétt och enligt Sveriges Hamn- och Stuveriférbund planerar ytterligare nio hamnar
att infora miljodifferentierade avgifter inom det narmaste halvaret.

Tabell 6.3. Tillstdndsbeskrivning och prognos for transportsektorns utslapp av
svaveldioxider (1000 ton) enligt trafikverkens gemensamma miljérapport.

1990 1995 2005 2010 2020
Vagtrafik 8,8 1,2 0,44 0,5 0,5
Sjofart 20,6 21,6 55 5,6 25
Luftfart 0,6 0,5 0,49 0,6% 0,8
Spartrafik 0,3 0,2 0,1 0,1 0,2
Totalt 30,3 23,5 6, 6 6,8 3,9
Etappmal 20,0

OstergGomradet klassas som svavelkontrollomréde i det nya annex V1 till
MARPOL 73/78, vilket innebér att da reglernatrader i kraft internationel It
kommer inte fartyg som trafikerar omradet att fa ha ett fartygsbranse med svavel-
halter som 6verstiger 1,5 viktsprocent. EG-kommissionen avvaktar for nérvarande
den internationella utvecklingen. Om ikrafttradandet av annex VI drgjer altfor
lange kan fartygs brénsle komma att reglerasi svaveldirektivet eller med nagon
typ av ekonomiska styrmedel liknande de svenska miljodifferentierade farleds-
och hamnavgifterna.

Nya prognoser for flygets utveckling visar pa en starkare trafikutveckling &n den
som legat till grund for berakningarnai trafikverkens gemensamma miljorapport.
Aven om effekten av denna trafikokning i viss mén kan motverkas av en snabbare
teknikutveckling 8n vad som tidigare antagits, bedoms luftfartens bidrag till de
samlade svavelutd dppen fran transporter i Sverige tka nagot snabbare, &tminstone
fram till & 2005, &n vad som angivitsi trafikverkens senaste milj6rapport.

Transportsektorns utsl&pp av svaveldioxid kommer enligt SIKA:s och
trafikverkens bedomning att kunna minskas i en utstrackning som vasentligt
understiger den niva som angesi etappmalet for 2005.

%° Se beskrivni ng under etappmdl 4:1.
2% | borjan av september manad 1998.
21 | uftfartens trafikarbete har inte beraknats for detta & varfér vardet har extrapolerats.
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Figur 6.29. Transportsektorns utslapp av svaveldioxid (tusen ton). Kélla:
Trafikverkens Miljérapport 1997.

Mal om minskade utslapp av flyktiga organiska @amnen kan nas

Etappmal 4:4: Utdldppen av flyktiga organiska amnen (VOC) fran transporter i
Sverige bor ha minskat med minst 60 % till & 2005 réknat fran 1995 ars niva

Transportsektorns utsl8pp av flyktiga organiska &mnen (VOC), som i huvudsak
bestar av olika kolvéten, forefaler enligt de bedomningar avseende trafikarbete,
energiforbrukning och teknisk utveckling av fordon, brénslen m.m. som gjortsi
trafikverkens gemensamma miljorapport komma att utvecklas pa ett satt som
medfor att det finns forutséttningar att nd etappmalet for ar 2005. Som framgar av
tabellen och figuren nedan & dock marginalernai férhalande till etappmaet sma

Tabell 6.4. Tillstdndsbeskrivning och prognos for transportsektorns utslapp av
flyktiga kolvéaten (1000 ton) enligt trafikverkens gemensamma miljérapport.

1990 1995 2005 2010 2020
Vagtrafik 196,7 157,5 60,6 34,6 33,4
Sjofart 16,2 16,2 10 8,1 8,1
Luftfart 1,1 1,2 0,6 0,6% 0,7
Spartrafik 0,1 0,1 0,07 0,1 0,1
Totalt 214,1 175,0 71,3 43,4 42,3
Etappmal 70,0

De nya, prelimingra berakningar som Vagverket gjort®® visar att det med tidigare
antaganden om trafikarbetets utveckling finns forutsattningar att utsléppen av
flyktiga kolvéten fran vagtrafiken minskar med ytterligare nagra procent fram till
ar 2005 i forhallande till vad som angivitsi trafikverkens senaste miljorapport. En
framskrivning av denna utveckling fram till & 2020 ger ett samlat utsldpp fran
vagtrafiken som ligger 50 procent 1&gre &n vad som angesii tabell 6.4 och

28 | uftfartens trafikarbete har inte beraknats for detta & varfor vardet extrapolerats.
29 Se etappmal 4:1.
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figur6.30. Dessa preliminara berékningar innehaller dock stora osakerheter och
effekterna kan ocksa helt eller delvis uppvéagas av en snabbare utveckling av
trafikarbetet pa vég an vad som tidigare antagits.
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Figur 6.30. Transportsektorns utslapp av kolvaten (tusen ton). Kélla: Trafikverkens
Miljérapport 1997.

Fran och med den 1 januari & 2001 kommer alla fartyg som hanterar bensin i
svensk hamn och alla svenska oljehamnar att vara utrustade med gasatervinnings-
system.

Vardena for utd dppen av kolvéten fran flyget kan komma att korrigeras for ar
1990 och 1995 eftersom nya berékningsmetoder har inférts. De nya véardena
kommer att foreligga forst efter arsskiftet 1998/1999. Som framgar av figur 6.30
ar dock flygets utslépp av kolvéten inte av den storleksordningen att detta
paverkar bilden av de totala utsldppen fran transporter.

Med nu gdllande prognoser avseende trafikarbete, energiférbrukning och teknisk
utveckling av fordon, branslen m.m. bedémer SIKA och trafikverken att utslappen
av flyktiga kolvéten kan komma att minskas i den utstréckning som krévs for att
na etappmalet for ar 2005.

Bullermal for nybyggnad kan troligen nas

Etappmd 4:5: Etappmalet innebér att trafikbullret normalt inte bor Gverskrida 30
dB(A) ekvivalentnivainomhus, 45 dB(A) maximalnivainomhus nattetid, 55
dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad) - for flygbuller FBN 55 dB(A) och for
buller fran spartrafik 55 dB(A) ekvivalentniva vid uteplats och 60 dB(A)
ekvivalentnivai bostadsomradet i 6vrigt - och 70 dB(A) maximalniva vid uteplats
i anglutning till bostad.
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Pavag- och jarnvagstrafikomradet kommer etappmalet att uppfyllasi de flesta
fall.

Uppgifter for luftfartens del saknas for néarvarande. En uppfdljning av bullermalen
for flygets del kommer dock enligt Luftfartsverket att belysas ingdende i samband
med redovisningen av det regeringsuppdrag avseende buller som L uftfartsverket
erholl som en fdljd av infrastrukturpropositionen.

Mal for vagtrafikbuller nas inte

Etappmal 4:6: Véagtrafikbuller ska ér 2007 uppga till hogst 65 dB(A)
ekvivalentniva utomhus i befintlig bebyggel se.

Vid 1997 ars utgang var ca 40 000 personer utsatta for buller dverstigande 65
dB(A) fran trafiken pa det statliga vagnétet. Det & en minskning med 4 300
personer jamfort med aret innan.

Med den dtgardstakt som angesi de regionala vaghalIningsplanerna kommer
etappmalet enligt V agverkets bedomning inte att kunna uppfyllas. Kunskaperna
om bullersituationen pa det kommunala vagnétet ar fortfarande ofullstandig™ och
det saknas darfor enligt VVagverket underlag for att bedoma om etappmalet kan
uppnas pa det kommunala vagnatet.

Mal om buller fran jarnvagstrafik kan nas i stérre delen av landet

Etappmdl 4:7: Buller fran jarnvagstrafik ska ar 2007 uppgatill hdgst 55 dB(A)
maximalniva inomhus nattetid i befintlig bebyggelse

Omkring 17 000 fastigheter uppskattas & 1997 vara utsatta for en maximal
ljudniva pa dver 55 dB(A) fran jarnvagstrafik. Vid utgangen av ar 1993 var ca
18 600 fastigheter utsatta for motsvarande bullerstorningar. For att minska
bullernivéernainstalleras bl.a. bullerdampande fonster och fasader och
bullerskydd uppfors. Under ar 1997 har nastan 8 000 meter bullerplank byggts
och ca 1 600 fonster atgardats.

For atgardsprogram mot buller 1angs befintliga jarnvagar har i lansplanerna
anvisats belopp pai storleksordningen 500 miljoner kronor for perioden 1998
2007.% Detta beréknas kunna ledatill att ca 20 000 farre |agenheter blir
exponerade for en maximal ljudniva lika med eller hogre &n 55 dB(A) i sovrum
nattetid.

%0 For narvarande & endast % av landets kommuner kartlagda med avseende pa buller dver 65
dB(A).

31 Exakt bel opp kan g anges eftersom manga |4n redovisat ett gemensamt anslag for vag och
jarnvéag.
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Banverket bedomer att anslagna medel medger att etappmalet kommer att kunna
nasi nastan samtliga lan. Ungefar halften av 1anen kommer i enlighet med
regeringens direktiv att nd malet senast & 2003. Det finns dock n&gralan (Orebro,
Ostergétland och Varmland) som inte anslagit tillrackligt med medel for att uppna
etappmalet till & 2007. Enligt nu géllande planer kommer etappmalet sdledes inte
att kunnanasi helalandet.

Flygbullermalet kan nas

Etappmal 4:8: Etappmalet innebar att flygbuller &r 2007 ska uppga till hogst FBN
60 dB(A) utomhus i befintlig bebyggelse eller 80 dB(A) maximalniva nar omradet
regelbundet exponeras for bullernivan i medeltal minst tre ganger per natt eller 90
dB(A) maximalniva nar omradet regel bundet exponeras for bullernivan dag- och
kvallstid eller 100 dB(A) maximalniva nar omradet regel bundet exponeras for
bullernivan endast dagtid vardagar och enstaka kvallar.*

Bullersituationen kring svenska flygplatser har hittills forbéttrats kontinuerligt i
takt med att alt fler nya och mindre bullrande flygplan tagitsi bruk. Denna
utveckling vantas fortsétta ytterligare ett antal ar dven om effekten reduceras av
den trafikokning som samtidigt forutses.

Atgardsprogram for buller, som finansieras av bullerrelaterade landningsavgifter,
kommer enligt Luftfartsverket att genomforas sa att etappmal et nas redan ar 2003.
Atgérdsprogrammet i denna forsta etapp &r for de statliga civila flygplatserna
kostnadsberaknad till cirka 120 miljoner kronor.

Ovriga aspekter pa& utvecklingen av mer miljovanliga transporter

Trafikens halsoeffekter

Utd dppen fran trafiken av amnen som framkallar cancer, alergi, astma och annan
ohdlsa ska enligt det transportpolitiska beslutet pa sikt minskas till ofarliga nivaer.
Luften i svenska tétorter har i manga avseenden blivit béttre under senare &r.
Halterna av bl.a. cancerframkallande dmnen och ozon utgér dock fortfarande ett
betydande halsoproblem. Luftféroreningar med betydande negativa hal soeffekter
som till stor del alstras genom trafiken &r bl.a. kvéveoxider, flyktiga organiska
amnen och partiklar.

Omkring 34 000 personer beddms ha varit Gverexponerade for kvaveoxid & 1996
enligt nu gallande grénsvérden. Uppmétta halter under 1995 och 1996 visade att
risken for att gallande gransvarden skulle Gverskridas var stor i 6ver 60 procent av

32, infrastrukturpropositionen definieras &gérdsprogram inomhus i befintlig bebyggel se.
I soleringsétgérderna utfors pa befintliga fastigheter i en forsta och andra etapp. Etappmal 4:8
definierar utomhusnivan vid aktuella fastigheter.
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landets kommuner.* Té&tortstrafikens kvaveoxidutslapp forvantas dock minska
snabbt framst som en f6ljd av att andelen fordon med katalysatorutrustning
successivt 6kar. Aven utsldppen av flyktiga organiska amnen berdknas som
tidigare framgétt enligt nuvarande prognoser att minska med ca 60 procent mellan
ar 1995 och &r 2005. Institutet for vatten- och luftvardsforskning har beréknat att
utslappen av partiklar fran trafiken kommer att minska med ca 43 procent fran ar
1996 till & 2007.*

Kretsloppsanpassning

| den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas kretsloppsanpassning. Vissa etappmal for kretsloppsarbetet fram
till & 2007 har ocksa tidigare stéllts upp genom den sk.
Infrastrukturpropositionen (Infrastrukturinriktning for framtida transporter, prop.
1996/97:53). Dessa etappmal innebér att:

Miljofarliga material inte ska inforas i infrastrukturen.

Anvandandet av icke fornyelsebara material ska minimeras.

Materiaen i infrastrukturen ska dtervinnas eller dteranvandas och deponering
skai princip upphéra.

De mest alvarliga konfliktpunkterna mellan vattentakter och vagar eller
jarnvagar bor atgérdas.

Miljofarliga material ska inte inforasi infrastrukturen

Idag saknas en helhetshild nér det géller i vilken omfattning miljofarliga material
hanteras inom transportinfrastrukturen. Detta beror dels pa att olika kriterier kan
anvandas for klassificeringen av material, dels pa att alla produkters
miljoegenskaper inte & kanda. Exempel pa miljofarliga material som for
narvarande anvands i infrastrukturen — om &n mestadels i forhdllandevis sma
mangder — & dock bly, flamskyddsmedel, krom, kadmium, koppar, kreosot,
kvicksilver, nickel, silver och zink. Inom trafikverken pagar arbete for att
klarl&gga hur miljofarliga @mnen och material ska kunna erséttas.

Anvandandet av icke férnyelsebara material ska minimeras och materialen i
infrastrukturen atervinnas eller ateranvandas och deponering i princip upphora.
Véagverket redovisar att uppstallda mé inom omradena saltforbrukning, uttag av
naturgrus samt atervinning av bel aggningsmassor, betong m.m. redan & uppnadda
eller pagod véag att nas. Néar det géller atervinning av brobetong, konstruktionsstal
och armeringg arn saknas daremot underlag for sakra beddmningar.

Banverket redovisar att anvandningen av naturgrusi banvallar i princip har
upphort och ersatts med krossmaterial. Den storsta aterstaende anvandningen av
naturgrus & som bestandsdel i betong. Vid nuvarande inblandning beréknas
naturgrusforbrukningen till ca 200 000 ton under den kommande ti odrsperioden.

33 | uftkvalitetssituationen i svenska tétorter fram till & 2007. Rapport fran Institutet for vatten-
och luftvardsforskning 1997.

34 senot 30.
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Projekt pagar dock inom byggsektorn for att minska andelen naturgrusi betong.
Av figur 6.31 framgar Banverkets uppskattning av hur utflodet av material fran
jarnvagens infrastruktur idag hanteras nér det gdller de storsta materialgrupperna.
Fortfarande sker i stor utstréckning deponering av betong och makadam.

Ledning (aluminium)
Ledning (koppar)

Ledning (stal)

DOAteranvands
MmAtervinns
B Deponeras

Ledning (betong)

Ballast (makadam) |

Sliprar (betong) |

Sliprar (tra) |

Raler (stal) |

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 6.31. Utflode av komponenter/material fran jarnvagens infrastruktur. Kalla:
Banverket.

De mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentakter och vag eller jarnvag
bor atgardas

Sedan 1995 har 6ver 60 konfliktpunkter mellan statlig vag och vattentakt
atgardats. Vagverket har uppstallt malet att 150 konfliktpunkter ska ha dtgérdats
till &r 2007 och redovisar bedémningen att detta mal sannolikt kommer att nas.

Totalt har ca 230 konfliktpunkter identifierats mellan jarnvég och vattentakt,
varav ca 70 beddmts vara av den karaktéren att ett utslépp av miljéfarliga @mnen
skulle fa stora konsekvenser. Banverket anser att det i férsta hand & den senare
typen av konfliktpunkter som ligger langs banor med stora méangder farligt gods
som bor studeras vidare fran atgardssynpunkt.

Natur- och kulturmiljon

| den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas inverkan pa natur-, kultur- och bebyggel semiljon. Ett forsta steg i
ett sidant utvecklingsarbete maste vara att finna metoder och métt for att kunna
beskriva denna inverkan pa ett ndgorlunda enhetligt sétt.

Det & uppenbart att transportsystemets samlade inverkan pa natur- och
kulturmiljon & bade omfattande och mangskiftande och innehdller sdval positiva
som negativa element. Att fanga helheten i detta samspel genom ett begransat
antal preciserade métt och etappmal utformade for den nationella
transportpolitiken & knappast mojligt. Maséttningen maste i stéllet vara att
utveckla ett antal matt som kan fungera som indikatorer pa den inverkan som
transportsystemet har i dessa avseenden och som beddms avspegla vasentliga
aspekter pa transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljon och som samtidigt
& relevanta ur ett avvagnings- och beslutsperspektiv. Exempel pa métt som skulle
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kunna varaintressantai ett sadant perspektiv &r forandringar i infrastrukturens
totala arealansprak, forandringar i omfattningen av trafikbarriarer och
trafikbarridreffekter, forandringar i utbredningen av andra trafikgenererade
stérningszoner och forandringar avseende graden av intrang i sérskilda
hénsynskravande miljoer (bebyggel seomraden, omraden med sarskilt natur- och
kulturskydd etc.).

Betréffande markansprak och intrang som foljd av vagsystemet kan namnas att en
uppfoljning av de arbetsplaner som faststéllts inom Végverket under aren 1995-
1997 visar paen arlig 6kning av vagytan for allmanna vagar pai
storleksordningen 520-620 hektar. For de arbetsplaner som faststélldes 1996 och
1997 ligger ca 20 % av den bertrda vagytan eller ca 250 hektar inom
riksintressanta natur- och kulturmiljéer. Nér det géller den nationella planen for
vagtransportsystemet beddéms drygt 30 féreslagna vagprojekt medforarisk for
konflikt med natur- och kulturmiljéer som utpekats som véardefulla. Av de nya
projekt som upptasi den nationella planen innebar ca halften ny vagstrackning.

Betréffande den biologiska mangfalden visar de inledande utvarderingar som
gjorts pa nationell och regional niva att transportinfrastrukturen framstar som en
starkt péverkande faktor. Aven pa biotopniva bidrar utbyggnader av
transportinfrastrukturen till forluster. Bland annat framstar den inverkan som
infrastrukturen har pa vattendrag och dess ekosystem som generellt stor Gver hela
landet. Aven pa art- och genniva har transportsystemet effekter. Av 246 hotade
ryggradsdjur bedémst.ex. 70 paverkas negativt av vagar eller vagtrafik. Nar det
gdller hotade vaxter kan vagarna a andra sidan genom rétt skotta vagrenar ge ett
viktigt bidrag till biologisk mangfald.

Nér det géller kulturvarden anger Véagverket att de dvergripande riktlinjer som
angavsi infrastrukturpropositionen och den transportpolitiska propositionen inte
fétt genomslag i de langsiktiga planerna for perioden 1998-2007. Foreslagna
fysiska dtgarder langs befintliga vagar for att uppna trafiksakerhetsmaen bedoms
ocksa kunna innebara en konflikt med kultur- och naturvérden nara vagen.

Sammanfattande bedémning

Av de etappmal som regeringen faststallt inom delmalet en god miljo &r det framst
madlen for utsldpp av koldioxid och for buller som framstdr som svara att uppna
med de utvecklingsforutsattningar som nu & kanda. Nér det géller utdapp av
kvéveoxid och svavel forefaller etappmalen kunna uppnas med god marginal och
aven nér det gdler utsépp av flyktiga kolvéten finns det goda forutsattningar att
na etappmalet med den utveckling som nu kan forutses.

Transportsektorns inverkan pa miljon stracker sig dock utéver vad som tacksin
genom hittills faststéllda etappmal. Trafikens hal soeffekter och inverkan pa
tétortsmiljon i stort hor sdledestill de omraden som SIKA och trafikverken
bedomer vara kritiska sett till delmalet som helhet. Tilltagande trafik tenderar att
motverka tekniska forbéttringar och medfora bade hoga luftfororeningshalter och
stérande buller utefter hogtrafikerade strak. Y tterligare ett exempel pa ett kritiskt
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omrade &r trafikens negativa effekter pa natur- och kulturvarden. Investeringar i
trafikanlaggningar & oftatill men for den biologiska mangfalden och kan ocksa
ledatill stbrande ingrepp i viktiga kulturmiljGer.

6.6 En positiv regional utveckling

Transportsystemet ska framja en positiv regional utveckling genom att dels
utjdmna skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelar av |anga transportavstand.

For nérvarande saknas etappmal for en positiv regional utveckling. Av
propositionen framgar klart att det regionalpolitiska malet i transportpolitiken &
avgransat till att avse utvecklings- eller stodinsatser i transportsystemet som &r
sarskilt riktade mot att framja utvecklingen i vissa utsatta regioner. Det finns
sdledes en klar gransdragning mot t.ex. tillganglighetsmalet vars syfte &r att
sékerstélla en viss grundldggande trafikforsorjning i hela landet.

Regeringen konstaterar att det for narvarande &r svart att faststélla heltéackande
etappmal for transportpolitikens bidrag till en positiv regiona utveckling pa grund
av bristande kunskap om de samband som rader och svarigheter att vagain
regionalpolitiska effekter i de analysmetoder som anvands. Man anser darfor att
det & angelaget med ett fortsatt och vidgat utvecklingsarbete for att 6ka
kunskaperna om sambanden mellan investeringar och andra dtgarder i
transportsystemet och regional utveckling och att arbetet bor inriktas mot att
utvecklaindikatorer och métt som kan léggastill grund fér avgrénsade etappmal
inom omradet.

| brist pa kvantifierade etappma och etablerade metoder och métt for uppfoljning
av malet om en positiv regional utveckling lamnasi det féljande en kvalitativ
redovisning av tillstandet inom de olika trafikgrenarna.

Jarnvag

Jarnvagstrafiken kan, sarskilt genom de utbyggnader av snabbtagsforbindelser och
kapacitetsstarka godsstrak som nu sker, erbjuda forhallandevis korta transporttider
over langa avstand. Darmed kan trafiken bidratill malet om positiv regional
utveckling, bl.a. genom att motverka nackdelarna av |anga transportavstand. Den
planerade Botniabanan kan ha séarskild betydelse ur ett sadant perspektiv eftersom
den ber6ér omréden med férhallandevis 1ag befolkningstéthet och stora avstand
mellan befolkningskoncentrationerna.

Utbyggda jarnvagsforbindel ser med tét trafik av det slag som t.ex.
Svealandsbanan och Malarbanan representerar, bedéms ocksa kunna ha stor
betydelse fér den inomregionala utvecklingen, bl.a. som ett inslag i en strategi for
att skapa funktionella regioner med ett storre befolkningsunderlag som bas for en




131

livskraftig kompetensforsorjning och en mer differentierad arbetsmarknad och
naringslivssammanséttning.

Luftfart

Flyget spelar en stor roll for delmalet om en positiv regional utveckling. Dels har
flyget genom sina korta transporttider sérskilda forutséttningar att motverka
nackdelarna av stora transportavstand. Dels tillméts ofta tillgang till flygplats och
flygforbindelser stor betydelse fran naringslivsutvecklingssynpunkt. Det senare
framgar inte minst genom det kommunala engagemang som visats nar det galler
savdl flygplatsdrift som stod till flyglinjer.

Det utdkade statliga stad till drift av kommunala flygplatser som nu beslutats av
riksdagen kan vantas medfora att luftfartens bidrag till malet om positiv regional
utveckling aminstone kommer att kunna vidmakthdlas under de nérmaste aren
framover.

Sjofart

Sjofarten har avgorande betydel se for att utrikeshandeln ska kunna bedrivas till
och fran hela Sverige. For den norrlandska basindustrin & en isbrytarservice som
medger s6fart aret runt pa norrlandshamnarna en nédvandig forutséttning. Malet
for isbrytningen - att uppréatthalla aret runt-sjofart pa alaviktiga hamnar — har
ocksa kunnat uppfyllas allt sedan borjan av 1970-talet.

De enhetliga farledsavgifterna och stodet till farjetrafiken pa Gotland &r ytterligare
exempel padinsatser inom sjofartsomradet som har betydelse fér malet om en
positiv regional utveckling.

Vagtrafik

En av végtrafikens fordelar &r dess flexibilitet. Med vagtrafiken kan man i princip
naalaorter i landet. Jamfort med flyg och jarnvag & dock bilen ofta
langsammare och vagtrafiken kan inte heller nd upp till samma kapacitet vid varje
transport som t.ex. gofarten. Dettaindikerar att en vl fungerande samordning
mellan transportsagen kan vara viktig for att uppfylla delmalet om positiv
regional utveckling, sérskilt i den del som géller att motverka nackdelarna av
langa transportavstand.

Det finns ocksa patagliga regionala skillnader i det svenska vagnétets standard.
Brister i vagarnas egenskaper med avseende pa ytstandard och barighet &r till stor
del begransade till Norrland och andra glest befolkade delar av landet. Dessa
forhallanden kan medfora att olika regioners utvecklingsforutsattningar hammas
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genom t.ex. begrénsade pendlingsméjligheter, hinder for utveckling av turism och
merkostnader for industrier.

Véagverket har med utgangspunkt i en av Narings- och teknikutvecklingsverket
framtagen model| utarbetat ett férslag till utvardering och bedémning av
vagatgarders effekter paregional ekonomi, tillvaxt och sysselsittning. Genom en
sadan utvardering kan exempelvis restidsvinsters majligheter att bidratill en
vidgad loka arbetsmarknadsregion belysas och sarskiljas fran véfardsvinster som
harror fran allmanna tillganglighetsforbattringar.

Sammanfattande bedémning

Enligt SIKA:s och trafikverkens bedomning &r det inte mojligt att folja upp malet
om positiv regional utveckling genom nationella etappmal eftersom malet numera
ar av selektiv karaktar och inriktad pa de speciella utvecklingsforutséttningar som
finnsi skildadelar av landet. Daremot bor det vara mgjligt att 6ka kunskaperna
om sambanden mellan investeringar och andra atgarder i transportsystemet och
regiona utveckling och att utveckla indikatorer och métt som kan laggas till grund
for att folja upp och beskriva sidana effekter.

6.7 Sammanfattning och slutsatser

| detta kapitel har vi gjort ett forsok att beskrivatillstandet i transportsektorn med
utgangspunkt i de transportpolitiska delmaen och bedéma om hittills fastlagda
etappma kommer att kunna uppnas med den transportpolitik och de forutsétt-
ningar i 6vrigt som nu kan férutses. Som ofta framhdlls har transporter inget
egenvérde — deras uppgift &r att tillgodose behov i andra delar av samhéllet, t.ex.
for att stdja naringdlivets utveckling och forbéttra medborgarnas levnads-
forhadllanden. Detta medfor att transportsystemet far en mycket sammansatt
funktion i samhéllet som egentligen &r alldeles for komplex och mangsidig for att
kunnafangas upp i ett fatal méatt och mal. Varje forsok att gora en beskrivning och
uppfoljning med hjap av ett begransat antal mattstockar kommer darfor med
nodvandighet att bli ofullsténdig och — om den Gvertolkas — direkt missvisande.
Detta gdller &veni hog grad for den beskrivning som lamnatsi detta kapitel. Nar
slutsatser dras betraffande tillstand och maluppfyllese bor detta darfor goras med
full insikt om redovisningens fragmentariska karaktar.

Tillgangligheten 6kar men kanske inte for alla

Nér det galler delmalet om ett tillgangligt transportsystem ger de kunskaper och
den information som nu finns tillganglig om transportsystemets utveckling
anledning till bedémningen att transporternai stort har bidragit till en patagligt
okad tillganglighet i samhallet. Inget tyder heller pa att denna utveckling haller pa
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att brytas. Tvartom kommer bl.a. de investeringar i transportsystemet som enligt
nuvarande planer ska genomftras under perioden fram till & 2007 att ge
forutséttningar sava for att okatillgangligheten i samhéllet i stort som att
tillgodose medborgarnas och néringslivets grundlaggande transportbehov i minst
samma utstrackning som hittills.

Denna sammanvégda slutsats galler dock endast utvecklingen i stora drag. For
enskilda transportandamdl, mera avgrénsade delar av landet eller olika grupper av
medborgare och foretag & det for nérvarande svarare att ha en bestamd
uppfattning om tillstandet eller utvecklingstendenserna.

Vasentligt forbattrad transportkvalitet

Uppfdljningen av de transportpolitiska etappma som lagts fast inom delmalet for
en hog transportkvalitet visar att nagra av méen for & 2007 inte kommer att
kunna uppnas med nuvarande |angsiktiga investeringsplaner, medan andra
etappma beddms kunna uppnas under forutséttning att medel erhdlsi enlighet
med angivna planeringsramar. Aven om alla etappmal inte nds medfor ett
genomforande av nuvarande planer anda en sadan forbéttring av infrastrukturen i
olika avseenden att det bor skapas forutsittningar for en pataglig 6kning av
transportkvaliteten for naringslivet. | detta sasmmanhang &r det viktigt att
framhalla att &ven andrainsatser, som & mer knutnatill trafikeringen som sadan
eller till de organisatoriska och institutionella férutsdttningarna for trafiken, spelar
stor roll for den totala transportkvaliteten.

Svart minska trafikdodade enligt malet

Inom samtliga trafikgrenar pagér ett fortlopande arbete for att forbéttra
trafiksikerheten. Sett i ett |angre perspektiv har detta arbete gett betydande
resultat och medfort att olyckstalen har kunnat minskas trots att trafiken samtidigt
i manga fall okat kraftigt. De helt 6verskuggande trafiksakerhetsproblemen finns
inom vagtrafiken. Med hansyn bl.a. till att dodsolyckornai vagtrafiken under de
senaste &ren minskat endast obetydligt &r det svart att se att etappmalet om en
halvering av antalet dodade i vagtrafiken till & 2007 ska kunna nds med
nuvarande inriktning av trafiksakerhetsatgarderna. For att malet ska uppfyllas
fordras sannolikt att mycket kraftfulla tgarder kan vidtas for att oka
trafiksakerheten pa vagarna.

Nér det galler etappmalet om att antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor fortlépande bor minskas for alla trafikantkategorier finns sannolikt
storre forutsattningar att inom samtliga trafikslag uppfylla malet med nuvarande
sammanséttning av trafiksakerhetsatgarder.
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Koldioxid och buller svaraste miljomalen att na

Av de etappmal som regeringen faststallt inom delmalet en god miljo &r det framst
madlen for utsldpp av koldioxid och for buller som framstdr som svara att uppna
med de utvecklingsforutsattningar som nu & kanda. Nér det géller utddpp av
kvéveoxid och svavel forefaller etappmalen kunna uppnas med god marginal och
aven nér det gdler utdépp av flyktiga kolvéten finns det goda forutsattningar att
na etappmalet med den utveckling som nu kan forutses.

Transportsektorns inverkan pa miljon stracker sig dock utéver vad som tacksin
genom hittills faststéllda etappmal. Trafikens hal soeffekter och inverkan pa
tétortsmiljon i stort samt effekterna pa natur- och kulturvarden i 6vrigt & omraden
som sannolikt &t kritiska sett till delmalet som helhet.

Battre kunskap kravs om forutsattningar for regional utveckling

Transportpolitikens delmal om positiv regional utveckling &r av selektiv karaktar
och inriktad pa de speciella utvecklingsforutséttningar som finnsi skilda delar av
landet. Det & darfor knappast majligt att flja upp genom nationella etappmal .
Déaremot bor det vara mgjligt att 6ka kunskaperna om sambanden mellan
investeringar och andra étgérder i transportsystemet och regional utveckling och
att utvecklaindikatorer och métt som kan laggas till grund for att félja upp och
beskriva sadana effekter. Ett arbete med s&dan inriktning pagar ocksa

Mal och utvarderingsmetoder ska utvecklas

Beskrivningen av tillstand och utvecklingslinjer inom transportsektorn visar
sammanfattningsvis att ett antal av de etappmal som regeringen lagt fast kan bli
svara att uppna med de forutséttningar som nu & kanda. For vissa etappmal &
skillnaden mellan mal och bedomt framtida tillstand framst en resursfraga som
kan paverkas genom planeringsramarnas storlek eller genom omprioriteringar
inom givnaramar. Detta géller bl.a. de etappmal for buller och olika aspekter pa
transportkvalitet som f ninte ser ut att kunna uppfyllas. Svarigheterna att na
malen for minskade kol dioxidutsldpp och en halvering av antalet dodade vid
trafikolyckor ror daremot mera djupgaende brister i transportsystemets funktion,
dér en anpassning av utvecklingen i riktning mot malen kréver paverkan pa och
medverkan fran manga olika aktorer.

Att vissa etappmadl, sa vitt nu kan bedémas, kommer att kunna uppfyllas behdver
inte heller nddvandigtvis betyda att utvecklingen pa dessa omraden i
fortsattningen kan betraktas som oproblematisk. Som framhdllitsi kapitel 3 maste
etappmalen uppfattas som steg pa vagen mot mer langsiktigamal. Att det visar sig
troligt att vissa etappma nas — ibland med bred marginal — kan darfor lika garna
vara en signal om att nya och mera utmanande etappmal bor stéllas upp inom
dessa omraden. Det &r ocksa uppenbart att de etappmal som hittills lagts fast inom
ramen for transportpolitiken endast tacker in vissa aspekter pa transportsystemets
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funktion och effekter. For nérvarande arbetar darfor pa regeringens uppdrag olika
myndigheter med att ta fram underlag som ska gora det mgjligt att faststélla
ytterligare etappmal sa att ett bredare falt av transportpolitiken kan tackas in.

Viktiga problemomraden saknar etappmal

Eftersom det ar viktigt att maluppfoljningen kan baseras pa en helhetssyn pa
transportpolitiken, kan det finnas ské att peka pa nagra problemomraden som inte
als eller endast delvis tacks in genom nuvarande etappmal. Exempel pa sddana
problemomraden kan vara forekomsten av olika typer av flaskhalsar och
standardbrister i infrastrukturen, trangselproblem i tétorter och olika brister i
trafikforsorjningen, bl.a. kollektivtrafiken, som kan ha stor betydelse fran savél
tillgéanglighetssynpunkt som ur ett transportkvalitetsperspektiv. Vidare finns det
manga problemomraden som kan ha baring pa flera av transportpolitikens mal
samtidigt. Trafikforhdllanden som & ogynnsamma for barn, adre, funktions-
hindrade och oskyddade trafikanter kan t.ex. vara ett problem sett sava fran
trafiksékerhets- och miljésynpunkt som ur ett tillganglighetsperspektiv. Brister i
samordningen mellan de olika trafikslagen &r ytterligare ett exempel pa ett
problemomrade som kan dterverka paflera av de transportpolitiska malen.

Samtidigt som det &r betydel sefullt att successivt utveckla etappmalen sa att de
efterhand kan omfatta en allt stérre del av transportpolitiken ar det viktigt att
betona att hela den mangfald av krav och forvantningar som finns pa transporterna
i det moderna samhéllet aldrig kommer att kunna fangasin helt och hallet genom
etappmdl. Vid sidan av etappmalen kommer det alltid att finnas andra aspekter,
infallsvinklar och nyanser i synen pa transportsystemet som ar varda att beakta
och som déarfor ocksa méste ges erforderligt utrymme vid en samlad bedomning
av utvecklingen.
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7 ldentifiering av strategiska omraden

7.1 Motiv for urval

Analysen delas in i strategiska omraden

Syftet med detta kapitel &r att utifran de problem som lyfts fram i kapitel 6 samt
det analysupplagg som beskrivsi kapitel 3 ge forsag pa omraden som bor
studerasi den strategiska analysen. Dessa omraden definieras med sikte pa att
tacka fragestallningar som i dag &r centrala for den langsiktiga utvecklingen av
den svenska transportforsorjningen i riktning mot samhallsekonomisk effektivitet
och langsiktig hdllbarhet.

Den strategiska analysen bor uppfattas som en helhet som syftar till att utifran ett
brett samhallsperspektiv analysera och belysa alternativainriktningar av tgéarder
for att utveckla transportsystemet. For att i praktiken kunna genomfora analysen
kravs emellertid dels en fokusering pa de viktigaste fragestalIningarna dels en
indelning av analysen i lampliga delomraden. Det & svart att hitta en strikt formel
for dennaindelning. Vi har valt att delain analysen s att vi grupperar ihop frége-
stallningar och &tgérder som har ett starkt inbordes samband i strategiska
omraden.

Tre kriterier for urvalet

De strategiska analyserna for olika omraden syftar (enligt vad som beskrevsii
kapitel 3) delstill att bidra med underlag for analysen av olika handlingsalternativ
for att uppfylla etappmden, delstill att ange en samhallsekonomiskt effektiv mix
av atgarder inom respektive delomrade.

De strategiska omradena har identifierats utifran foljande kriterier:

Omraden som definierar viktiga grundférutséttningar for 6vriga anayser av
strategiska omraden och for analyser av tgéarder i infrastruktur.

Omréden med stor betydelse for inriktningen av de atgardsprogram som syftar

till att oka maluppfyllelsen for de etappmal som inte nas enligt bedémningen i
kapitel 6.
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Omréden som, utifran var kvalitativa bedomning, har stor betydelse for upp-
fyllandet av ett eller flera av de transportpolitiska delmédlen, &ven om de inte
har kvantifieratsi etappmal.

Inom varje strategiskt omrade analyseras utbytbarhet och komplementaritet
mellan olika agarder. Det kan gélla generella transportpolitiska styrmedel (t.ex.
skatter och avgifter), dtgarder inom trafikverkens sektorsansvar (t.ex. paverkan pa
trafikantbeteende) och atgarder i infrastrukturen (for alla kategorier av infra-
strukturhdllare). Analysupplagget bor ocksa sikerstélla att samspelet med
trafikering behandlas. Analysresultaten for respektive omraden kan déarmed fa stor
betydelse for inriktningen av den fortsatta utvecklingen av transportsystemet och
infrastrukturen.

Nitton omraden har valts ut

Nedanstéende figur visar varafordag till strategiska omraden och deras inbordes
beroende.

Samordning infrastruktur-

|GRUNDFORUTSATTNINGAR | Kanvandni
markanvananing

Scenarier omvérldsutveckling  Beslutad transportpolitik ~ Koldioxid
Regional utveckling

|EFTERFRAGAN OCH TRAFIKERING | Buller

Godstransporter  Persontransporter Hantering TEN

Kapillara bannatet

|INTEGRERADE ATGARDSANALYSER |

Omstrukturering i Skane
Tillganglighet for alla Hamnstruktur och sjoéfart  Drift och underhall

Storstadens transporter ~ Trafiksakerhet vag
Systemanalyser jarnvag  Hogre hastighet jarnvag

Flygplatskapacitet

| SYHALIMOIYd FLNI WOS NIAYHINO |

Figur 7.1. Foreslagna strategiska omraden.

Idealt bor analyserna genomforasi etapper. FOrst nér en typ av férutsdttningar &r
preciserade bor analysen av nésta typ paborjas. Tiden medger dock inte ett sddant
stegvis upplégg fullt ut varfor vi i praktiken kommer att behéva genomfora delar
av analysernaparallellt. | vissafall & detta ocksa nodvandigt for ett bra analys-
resultat.

De strategiska omradena behandlas altsdi fyra avsnitt. | analyser av grund-
forutsattningar (7.2) behandlas strategiska omraden som syftar till att definiera
gemensamma forutséttningar for analyserna av 6vriga strategiska omraden och for
anayserna av atgarder i infrastruktur. Avsnittet bestar av tre omraden, scenarier
for omvérldsutvecklingen, preciseringar av den beslutade transportpolitiken
(forutom koldioxid) och precisering av koldioxidpolitiken.
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| analyser av efterfragan och trafikering (7.3) klarlaggs transportefterfragan, roll-
fordelning och samverkan mellan transportslagen. Avsnittet bestar av tva
omraden, godstrafik och persontrafik.

| integrerade dtgéardsanalyser (7.4) studeras utbytbarhet och komplementaritet
mellan olika kategorier av atgarder ur maluppfyllelse- och effektivitetsperspektiv.
Sju omréden foreslas, de flesta med ett tydligt trafikslagsdvergripande perspektiv.

| avsnittet strategiska omréden som inte nu prioriteras for analys (7.5) behandlas
slutligen de omraden som vi foreslér inte nu behover prioriteras. Har ryms sju
omraden dar analysforutsattningarna antingen bor |&ggas fast av regeringen eller
genom regionala analyser. | den méan detta inte sker tillampas de analysforutsatt-
ningar som anges for respektive omrade.

7.2 Analyser av grundférutsattningar
Scenarier for omvarldsutvecklingen

Bakgrund

Till grund for vara bedémningar av utvecklingen av transportefterfragan ligger
antaganden/prognoser om ekonomisk tillvaxt, befolkningsutveckling, demografisk
utveckling, utvecklingen av néringsstrukturen etc. Som framgar ovan i kapitel 5
hémtas framtidsbedomningar av flera av dessa parametrar direkt frén andra
statliga bedomare. | andrafall kravs ett samarbete och en vidareutveckling av
andra myndigheters bedémningar for att de skall kunna anvéandasi vara modell-
analyser. Kompletterande analyser och beddmningar bor genomforasi den
strategiska analysen.

Scenarier med fler variabler

| férra planeringsomgangen belyste vi olika scenarier for samhallsutvecklingen
som hamtades fran den da aktuella |angtidsutredningen. Syftet med scenarierna
var att belysa den osdkerhet i beddmningarna av transportsektorns utveckling som
orsakas av omvérldsutvecklingen. Analysen av scenariernaindikerade att alterna-
tiva tillvaxtnivaer i sig inte spelade sa stor for transportutvecklingen - 13t vara att
detta resultat forstérktes av att analysmodellernas kanslighet for inkomstut-
vecklingen var 1&g.

Trots avsevarda skillnader mellan scenarierna nér det géller den totala BNP-till-
vaxten var dock scenarierna mycket likai vissa for transportsektorn centrala
avseenden. Det finns anledning att tro att variationer Over andra variabler &n BNP
kan ha stor betydelse for transportutvecklingen. Det géller t.ex. sammanséttningen
av industriproduktion och handel, utvecklingen av hushallens disponibla
inkomster, investeringsutvecklingen, den regionala férdelningen av befolkning
och syssel séttning.
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Huvudscenariot

Denna gang bor vi darfor fordjupa analyserna av samhallsutvecklingens betydelse
for transportsektorn. Huvudscenariot bor liksom forra gangen utgaifran de
langsiktiga bedémningar som gérs av langtidsutredningen (eller motsvarande). Ett
sadant scenario har annu inte presenterats, men vi bedomer att ett sddant scenario
kommer att bli tillgangligt under den strategiska analysprocessen i successivt
mera precis form.

Den genomsnittliga BNP-tillvaxten under perioden 1972-1997 uppgick till drygt 2
procent per ar. Denna tillvaxttakt kan ge en indikation pa vad den svenska
ekonomin tidigare har kunnat prestera langsiktigt. En fortsatt utveckling i ofor-
andrad takt skulle anda innebéra en htgre BNP-tillvaxt an den som antogs i bas-
scenariot for foregaende planeringsomgang, vars BNP-tillvaxt var ca 1,6 % per &r.
Det nya huvudscenariot torde komma att bygga pa SCB:s senaste |angsikts-
prognos for befolkningsutvecklingen som innebar en betydligt [angsammare
utveckling an vad som forutsattes i féregaende prognos.

| férra planeringsomgangen forutsattes en stark strukturomvandling i det svenska
naringslivet och en fortsatt utveckling mot en starkare befolkningskoncentration
till vissatillvaxtomraden. Det finns inget idag som tyder pa att dessa tendenser
skulle komma att brytas.

Alternativa scenarier

For att fa en relevant belysning av de osakerheter i transportutvecklingen som
skapas av de osdkerheter som finnsi omvarldsutvecklingen bor aternativa
scenarier som &r relevanta for transportsektorn tas fram i ett inledande skede av
den strategiska analysen. Utgangspunkten bor darvid vara att fokusera scenarierna
sA att de fangar upp osakerheternai just de variabler som spelar stor roll for
transportutvecklingen for sval persontransporter som godstransporter.

Sammanfattningsvis foredar vi att den strategiska analysen utgar ifran senast till-
gangliga scenario fran langtidsutredningen eller motsvarande. Vi foredar att ett
kompletterande scenario utvecklasi ett inledande skede av den strategiska
analysen enligt de principer som diskuterats ovan.

Forslag till precisering av vissa transportpolitiska forutsattningar

Bakgrund

| kapitel 5 redogors for vissa delar av det nyligen fattade transportpolitiska
beslutet, som bedoms paverka bedomningarna av transportefterfragan och
transportstruktur. Manga av de transportpolitiska delbesluten har en principiell
karaktér. Det innebér att det pa manga omraden kommer att krévas komplet-
terande analyser och beslut for att genomfora politiken. | vissafall pagér sadana
analyser i sarskilda utredningar, t.ex. ndr det galler trafikbeskattningen och Riks-
trafiken.
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EU:s transportpolitik

En utgangspunkt for den beslutade svenska transportpolitiken &r att Sverige & en
del av EU och att dérmed viktiga delar av den faktiska transportpolitiken beslutas
inom EU. Den nyligen beslutade politiken &r till stora delar avstamd emot EU:s
gemensamma transportpolitik. Samtidigt definierar den svenska transportpolitiken
en svensk position i vissa centrala fragor. FOr den strategiska analysen medfor
utvecklingen och inférandet av den gemensamma transportpolitiken (CTP) ett
ytterligare preciseringsproblem. Parallellt med preciseringarna av den beslutade
svenska transportpolitiken maste man forhdlla sig till och gora en bedémning av
pavilket sitt och i vilken takt olika delar av transportpolitiken infors pa europeisk
niva.

Metod for preciseringar

De delar av den strategiska analysen som &r kvantitativt inriktad, bor sa langt som
mojligt utgd ifran klara preciseringar av inneborden av de fattade principiella
besluten. Frégan & om och hur dessa preciseringar kan kommatill stand.

En majlighet att 16sa preci seringsproblemet som ibland foresprakas &r att man i
avsaknad av konkreta, kvantifierade beslut inom olika transportpolitiska politik-
omraden, t.ex. nar det galler skatter och avgifter, bor tilldampa nu géllande for-
utsattningar. Risken & dock da att analysen riskerar att snabbt bli mindre relevant,
t.ex. pagrund av att utredningsférslag eller EU-direktiv 1&ggs fram och beslutas.
Sammarisk finns dock &ven for alternativa ansatser, som innebar antagande om
vissa specifika forandringar i nuvarande system.

Forslag till preciseringar

Vér samlade bedémning, bland annat mot bakgrund av tidskraven pa den
strategiska analysen, &r att det & ldmpligast att vi redan nu preciserar de
berakningsforutsattningar, som vi finner det mest andamalsenligt att utga ifran.

| den man regeringen inte anger andra forutsattningar i kommande direktiv for den
strategiska analysen avser vi att utga ifran foljande preciseringar av de transport-
politiska forutsattningarna:

Banavgiftssystemet éndrasi enlighet med Banverkets forslag i avrapportering
av regeringsuppdrag

Bussbeskattningen andras i enlighet med forslagen i den transportpolitiska
propositionen

Fordagen i EU:s vitbok leder till att km-avgifter infors fér den tunga trafiken
ar 2004 inom ramen for en oférandrad total beskattning

Beskattningen av fordonsbranslen férblir oféréandrad

Anslaget till rikstrafiken ligger kvar pa 875 miljoner kronor per ar i fast
penningvérde
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Koldioxid

Bakgrund

Utdldppen av koldioxid spelar en huvudroll nér det géller transportsektorns
klimatpaverkan och ett etappmal har darfor angetts for koldioxiduts dppen. En
dutsatsi kapitel 6 &r att vi inte narmar oss malet i den takt som erfordras. De
aktuella trenderna for trafikutvecklingen totalt och for olika transportslag som
redovisasi kapitel 5 tyder inte heller pa forandringar, som skulle underlatta upp-
naendet av koldioxidmalet.

Utslappsminskningar mojliga att uppna

De studier som Trafik- och klimatkommittén (SOU 1995:64) respektive Komkom
(SOU 1997:35) redovisade, visade att betydande reduktioner av transportsektorns
utslapp av koldioxid kan uppnas genom en kombination av generella avgifter och
internationellt genomforda regleringar av koldioxidutsl&ppen for nya fordon.
Utredningarna belyste ocksa de begrénsningar i tillampningen av en svensk
koldioxidpolitik som finns pa grund av internationella avtal nér det galler §6- och
[uftfart. Senare diskussion har belyst att andra internationella beroenden, t.ex. den
internationella konkurrensen for |astbilstransporter, kan begréansa frihetsgraderna
for en svensk koldioxidbeskattning.

Paverkan pa trafikarbete

De analyser som SIKA genomfdrde & Komkom visade att en langsamt 6kande
koldioxidavgift for bensin och diesdl tillsammans med en successiv reglerad for-
nyelse av fordonsparken i riktning mot mera brand eeffektiva fordon innebér att
brans ekostnaden per kilometer inte okar. Det betyder att genomslaget pa
prognoserna for trafikarbetet med vagfordon blir litet. A andra sidan visades att
storre och snabbare hdjningar av koldioxidbeskattningen kan ledatill betydande
okningar av den rorliga fordonskostnaden och darmed fa stora effekter pa bil-
innehav och trafikarbete och darmed pa |6nsamheten for olika atgarder.

Nya internationella férutsattningar

De internationella 6verenskommel ser (Kyoto, EU:s férdelningsmodell) som
traffats under senare tid har givit nya forutséttningar for den svenska klimat-
politiken. De har beaktats av regering och riksdag vid angivande av etappmal et
for utslapp av koldioxid i transportsektorn. Fragan om hur anpassningarnatill
koldioxidmalet ska fordelas pa olika sektorer analyseras dock for nérvarande av
en sarskild utredning och de resultat som denna kommer till kan komma att
paverka malnivaerna for utdapp av klimatgaser i olika sektorer.

Inom EU har nyligen ett avtal tr&ffats mellan Kommissionen och transport-
medelsindustrin om en reduktion av bransleforbrukningen for nya fordon enligt
vad som redogjorts for i kapitel 6. Avtalet tillsammans med en hdgre energi-
effektivisering an vantat for flyg och gofart kan, som tidigare sagts i kapitel 6,
eventuellt betyda att det blir |&ttare att na etappmalet for koldioxid. De samlade
effekterna av denna utveckling &r dock oklara, t.ex. i vad man bransleeffektivi-
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seringen fOr personbilar sker genom en successiv 6vergang till dieseldrift, vilket
kan ledatill problem med andra utslépp, framst partiklar.

Analysfragor

Dessa nya forutséttningar och utvecklingstendenser skapar tillsammans delvis nya
ramforutsdttningar for koldioxidpolitiken inom transportsektorn, vars innebord
maste preciserasi den strategiska analysen. Den pagaende svenska 6versynen av
energibeskattningen med sikte pa en mellan sektorerna enhetlig energi- respektive
kol dioxidbeskattning bor darvid ocksa beaktas.

Vi anser att ett moment i den fordjupade analysen av detta omréde bor vara att sa
langt som mgjligt tolka och kvantifierainnebérden av de nya ramforutséttning-
arna. Det géller t.ex. vilken energieffektivisering som kan berdknas uppsta for
olika fordonslag i fordonsparken pa olika tidssikt, andelen dieselpersonbilar,
vilken skatte- och prisniva som uppkommer for diesel respektive bensin vid olika
beskattningsl dsningar och internationell brans eprisutveckling.

Ett andra moment bor vara att belysa hur transportefterfragans niva och struktur
paverkas av de preciserade forutsattningarna, vilket gor det majligt att berakna
maluppfyllelsegraden for koldioxidmalet. De preciseringar och berakningar som
gors enligt ovan ska ocksa ge det underlag som behdvs for att visa hur det nu
gdllande etappmalet for utsldpp av koldioxid kan nas under de nya ramforutsatt-
ningarna.

7.3 Efterfragan och trafikering

Det svenska interregionala och internationella godstransport-
systemet

Bakgrund

| samband med analyser av infrastrukturdtgérder i planeringsarbetet och de
utvérderingar som har gjorts av infrastrukturplaneringen har konstaterats ett starkt
beroende mellan infrastrukturdtgérders |6nsamhet och de forutsattningar ifraga om
efterfragan och trafikering som antas gélla. | transportpolititiken markeras pa
olika sétt betydelsen av en noggrann analys av dessa forutséttningar i samband
med infrastrukturplaneringen.

Tillséttandet av godstransportdel egationen kan ocksa ses som ett uttryck for den
betydel se regeringen tillméter det transportslagsovergripande och system-
analytiska perspektivet i utvecklingen av godstransportsystemet. Detta synsétt
innebdr bland annat att transportsystemets utveckling bor beakta inte bara de
foretagsekonomiska kostnaderna inom transportapparaten som sadan utan &ven
beakta foretagens ovriga logistikkostnader liksom transportverksamhetens externa
kostnader.
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Den gemensamma transportpolitiken inom EU och senare vidareutvecklingar av
denna, betonar starkt de intermodala aspekterna for godstransporterna. Mot
bakgrund av den utveckling av godstransporternas struktur med starkt vaxande
andel lasthilstransporter och minskade jarnvéagsandelar som for nérvarande ager
rum i Europa har fragor om intermodalitet och korrekt prisséttning pa senare tid
fétt en dlt storre tyngd. Som framgick ovan i kapitel 5 finns avsevérda likheter
mellan den svenska utvecklingen och den som sker i Gvriga Europa.

Starkare betoning av transportslagsovergripande perspektiv

Tidigare trafikeringsanalyser for godstransporter i samband med infrastruktur-
planeringen har i mangt och mycket utgétt ifran ett transportsl agsperspektiv.
Infrastrukturens "kunder”, i detta sammanhang de ofta transportslagsinriktade
transportforetagen, har formulerat krav pa"sin" infrastruktur utifran bedomningar
av den egna konkurrenssituationen. Dessa bedémningar & inte och skall kanske
inte heller vara friafran visiondrainslag. Emellertid innebér denna ordning att
bedomningen av den Gvergripande rollférdelningen och konkurrenssituationen pa
kort och 1ang sikt pa olika transportmarknader endast indirekt nér dem som fattar
beslut om infrastrukturen. Dérmed uppkommer en betydande risk for att besluts-
fattarnainte far en tillracklig Gverblick dver den totala arbetsfordel ningen och
konkurrensen pa de slutliga transporttjanstemarknaderna. Det kan ledatill att
infrastrukturbesuten grundas pa ett alltfor begransat underlag.

Analysfragor

Transportefterfragan, rollférdelning och samverkan mellan transportslagen ger
sdledes helt centrala forutsattningar for utvecklingen av de olika infrastrukturerna.
Transittransporternas utveckling hor ocksa hit. Vi anser att detta &r ett strategi skt
omrade inom vilket betydande insatser bor goras for att sa va som méjligt klar-
l&gga godstransportsystemets strukturutveckling pa kort och lang sikt.

Analyserna syftar till att skapa en klar bild av forutséttningarna for de antaganden
och prognoser for trafiken som gorsi anslutning till olika infrastrukturprojekt.
Osékerhet och forekomsten av aternativa handlingsvagar gor att det troligen
kommer att visa sig nddvandigt att diskutera olika scenarier for utvecklingen.

For jarnvagens del gor de starka beroendena mellan olika slag av trafik att analys-
resultaten behtver hanteras tillsammans med motsvarande resultat for person-
transporter i ett sarskilt strategiskt analysomrade (se nedan).

Ett fordjupat analysarbete inom detta strategiska omrade bor stéttas av en aktiv

referensgrupp med foretradare for transportkdpare och transportbranschen. Ett
néra samarbete med Godstransportdel egationen bor ocksa etableras
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Persontransporter - efterfrdgan och utbud

Bakgrund

Regeringen har i den transportpolitiska propositionen betonat kravet pa att
trafikeringsforutséttningarna &r utredda i samband med investeringar i infra-
strukturen. Inréttandet av Rikstrafiken innebar ocksa att man tar ett transport-
slagsovergripande grepp pa det statliga engagemanget i den interregionaa
transportforsorjningen. Precis som for fallet med godstransporter har ett starkt
beroende konstaterats mellan infrastrukturdtgarders |6nsamhet och de forutsatt-
ningar ifrdga om efterfrégan och trafikering som antas gélla. Regeringen har ocksa
i den transportpolitiska propositionen sarskilt angivit att det vid beslut om
investeringar klart maste framga vilka ekonomiska forutsattningar som finns for
trafikeringen.

Nya forutsattningar

Sedan foregaende planeringsomgang har forutséttningarna fér persontransporterna
forandrats i flera avseenden dels genom transportpolitiska forandringar dels
genom annan utveckling. Skadeprévningen gentemot jarnvagen av den langvaga
busstrafiken har avskaffats. Det finansiella utrymmet for omfattande trafik-
utvecklingsinsatser for nationell och regional jarnvagstrafik har synbarligen
minskat. De medel som andastill Rikstrafiken for statlig upphandling av trafik
ska anvandas for att upphandla andamd senlig trafik oberoende av trafikslag.
Marknadsutvecklingen for det sedan flera ar tillbaka avreglerade flyget tycks efter
en forsta period med omfattande nyetablering nu peka pa en ny struktur-
omvandling som kan ledatill att marknaden &ter koncentreras till farre aktorer.
Savdl farje- som flygtrafiken kan komma att paverkas av avskaffandet av tax-free
forsaljningen.

Den i transportpolitiken beslutade utvecklingen av skatte- och avgiftssystemen for
bl.a buss- och jérnvégstrafik liksom den 6versyn av avgiftssystemen som skett i
sarskild ordning for luft- och sj6fart innebar ocksa nya forutséttningar jamfort
med foregaende planeringsomgang.

De senaste arens starkare ekonomiska utveckling for den svenska forutses fort-
sétta under den aktuella planeringsperioden ekonomin enligt de beddmningar som
redovisatsi kapitel 5 ovan. Det kan bland annat medféra att bilinnehavet okar mer
an vad som tidigare forutsatts och att bilanvandningen okar aven for det inter-
regionala och internationella resandet. Det sétt pa vilket den svenska klimat-
politiken implementeras i transportsektorn t.ex. i branslebeskattningen och/eller
genom tekniska fordonsnormer kommer ocksa att fa en viss inverkan pa fard-
medel sférdel ningen.

Analysfragor

Mot bakgrund av de ovan beskrivna férandrade férutsdttningarna foér person-
transportutvecklingen ar det nédvandigt att genomfora nya trafikslagsover-
gripande analyser av utvecklingen. Anayserna syftar ocksatill att belysa
konsekvenser for valféard och fordelning av aternativa uppbyggnader och roll-
fordelningar i transportsystemet. Ett alternativ kan vara en mer koncentrerad jarn-
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vagstrafik kompletterad med betydligt utbyggd buss- och flygtrafik. Ett annat
aternativ kan vara ett ytterligare utbyggt jarnvagstrafiknat. Man bor ocksa
analysera hur statlig och regional trafikupphandling samspelar med transport-
utvecklingen. Det &r &ven angel &get att belysa hur andrade konkurrensforutsétt-
ningar mellan olika transportlGsningar paverkar efterfragebilden och dérmed den
strukturella utvecklingen av resandet.

Analyserna syftar till att skapa en klar bild av forutséttningarna for de antaganden
och prognoser for trafiken som gorsi anslutning till olika infrastrukturprojekt.
Osakerhet och forekomsten av alternativa handlingsvagar gor att det troligen
kommer att visa sig nddvandigt att diskutera olika scenarier for utvecklingen.
Forutom trafikutbud kan scenarierna behdva innehdlla olika forutséttningar
betraffande t.ex. priser, konkurrens och bilkostnader.

For jarnvéagens del gor de starka beroendena mellan olika slag av persontrafik &
ena sidan och godstrafik & den andra, att analysresultaten behtver hanteras till-
sammans med motsvarande resultat for godstransporter i ett sarskilt strategiskt
omrade - systemanalyser inom jarnvégstransportomradet (se nedan).

En fordjupad analys inom detta omrade bor stédjas av en aktiv referensgrupp med
foretrédare for trafikforetagen och deras respektive branschorganisationer. Ett
néra samarbete med utredningen om Rikstrafiken bor etableras.

7.4 Integrerade atgardsanalyser
Trafiksakerhetsatgarder i vagtransportsystemet

Bakgrund

Slutsatsen i kapitel 6 &r att vi inte narmar oss delmalet om en saker trafik i den
takt som statsmakterna onskar. Det helt dverskuggande trafiksakerhetsproblemet
finns inom végtrafiken. En fraga man kan stdlla sig & om nuvarande trafik-
sakerhetsstrategi ar effektiv. Till detta kommer ocksa att bedoma hur starkt en
eventuell trafikokning kan komma att slaigenom i form av 6kade trafiksakerhets-
problem.

Ca 70 procent av de dodade trafikanterna omkommer utanfor téttbebyggt omréde.
Ca 25 procent omkommer pa det nationella stamvéagnatet, 6vriga fordelas ganska
jamnt pa regionala statliga vagar och kommunala vagar. Den storsta potentialen
for att minska antalet dodade bor sdledes finnasi de regionala och kommunala
vagnéten. Om etappmalet om en halvering av antal dodade ska uppfyllas sd maste
antagligen mycket kraftfulla dtgérder sattasin for att Oka trafiksakerheten pa
vagarna.

Analysfragorna & dels om dagens trafiksakerhetsstrategi & samhallsekonomiskt
val avvégd, dels hur etappmalet kan nastill 1agsta samhallsekonomiska kostnad.
De atgarder som star till buds for att forbattra trafiksakerheten kan grovt indelasi
sadana som kraver andrade lagar €ller foreskrifter (politiska styrmedel), for-
andrade beteenden och véarderingar (sektorsatgarder) eller fysiska dtgarder
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(investeringar). Kontroversiella atgarder i form av sankta hastigheter kan med stor
sannolikhet behtva 6vervagas.

Andrad fysisk utformning eller &ndrad hastighet

Nollvisionens synsétt innebér att manniskans tolerans mot yttre vald skavara
dimensionerande vid utformningen av vagtransportsystemet. Genom att andra
kriterierna sa att nollvisionens synsétt & utgangspunkten for Vagverkets kriterier
for beslut om hogre till&ten hastighet &n bashastigheten®, kan med stor sakerhet
faststéllas att trafiksakerhetssituationen skulle paverkas positivt i stor utstrack-
ning. A andra sidan kan sdana kriterier ledartill stora kostnader, i form av
investeringsbehov eller tidsforluster.

Den atgard som utan jamforelse har den storsta potentialen nar det géller att
paverka trafiksakerhetssituationen &r foreskrifter om hogstatillaten hastighet.
Hastighetsgranssystemet bestar av generella hastighetsgranser, differentierade
hastighetsgranser och lokala hastighetsgrénser. De kriterier som Vagverket for
narvarande utgar ifran vid bedomning om en hogre tillaten hastighet &n bas-
hastigheten ska tilltas baseras pa vagarnas standard utifran linjeforing och bredd.

V égtransportsystemets fysiska utformning & naturligtvis ocksa en viktig faktor att
péverka. En trafikmiljé med |18g passiv sikerhet” kréver en lagre hastighet for att
klara nollvisionens krav. Detta betyder att vagmiljon ska byggas upp s att den
kan ta hand om farlig rorelseenergi vid den verkliga hastighet som rader eller
planeras rada pa aktuellt vagavsnitt. Hur vagar i framtiden ska utformas &r sdledes
i stor utstréckning avhangigt vilken inriktning som kommer att gélla for hastig-
hetsgranserna. De atgarder, vars narmare utformning paverkas av detta, &r bl. a.
separering av motande trafik, utformning av sidoomradet, utformning av
korsningar s att "sakra kollisioner" kan ske samt hur oskyddade trafikanter kan
separeras fran fordon.

Konsekvenserna av lagre hastigheter blir att restiden for trafikanterna kommer att
oka. Vi far en konflikt med tillganglighetsmalet. Exempelvis framgar det av
konsekvensbeskrivningen i Nationell plan for vagtransportsystemet att om
hastighetsovertradel serna begransas sa att uppsatt tillstandsmal nas sa kommer
den Okade tidsforbrukningen ar 2007 till foljd av detta att vara ca tre ganger storre
an de samlade restidsvinsterna av samtliga investeringsatgarder i den nationella
planen och lansplanerna. Det ar darfor en mycket strategisk fraga hur instrumentet
hastighetsgranser ska anvandasi framtiden. Men allt eftersom vagnétet byggs om
eller byggs ut bor nya, hogre hastighetsgranser kunnatilldampas. Vid belysning av
nya hastighetsregler bor det darfor ingad att studerai vilken utstréackning lagre
hastigheter skulle kunna ses som en temporar trafiksakerhetsatgard. | detta
sammanhang bor dven en eventuell paverkan pa efterfragan palokal och inter-
regional kollektivtrafik belysas.

1 70 km/tim & bashastighet utanfor tattbebyggt omréde.
2 Passiv sikerhet = sikerhet mot svér skada da olycka intraffat.
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Andra atgarder

De tillstandsmal som idag finns definierade &r inte alltid stringent formulerade
och i mangafall finns klara svarigheter att formulera bra métt for att gora bratill-
stdndsmétningar. Oversyn och revidering av tillstandsmal kan inte goras av Vag-
verket ensamt, utan detta maste ske i samverkan med 6vriga aktorer. Paverkan pa
hastighetsovertrédel ser, nykterhet samt béltes- och cykelhjélmsanvandning kan
darvid ha sarskilt stor effekt.

Fleraav de verksamheter som identifierats som viktiga utfors av olika aktérer. De
viktigaste ar Vagverket, kommunerna, landstingen, polisen, riksaklagaren, lans-
styrelserna, néringslivet och medborgarorganisationerna. For att astadkomma den
fokusering och koncentration som behdvs for att na en 6nskad avvagning mellan
de olika verksamheterna maste séttet for samarbetet utvecklas s att Vagverkets
insatser gentemot dessa aktorer far sin tyngdpunkt i de omréden som angivits
ovan. | detta sammanhang bor man ocksa ha med sig tankarna om sékra och
miljovanliga transporter. Det handlar bade om kvalitetssakring av den egna verk-
samheten och om att stélla krav vid upphandlingar.

For att pa ett kostnadseffektivt sitt oka sakerheten i vagtransportsystemet krévs
sdledes en bred uppséttning av olika dtgérder. Férutom de redan némnda bor dven
anvandning av olika informatiksystem overvéagas. Ett exempel &r akolasii
fordonet hindrar onyktra att kommaut i trafiken. Ett annat &r farthdlningssystem i
fordon som gor det | &ttare att hallarétt hastighet.

Analysfragor

Som redan namnts skulle nya hastighetsregler att ha stor effekt painte bara pa
olyckors konsekvenser utan ocksa pa tillgangligheten. Dettainnebéar att 16n-
samheten for olika fysiska dtgéarder paverkas och darmed ocksa den samhélls-
ekonomiskt effektiva sammansittningen av &tgérder. Aven effekterna av andra
atgarder kan paverkas av andrade tillétna hastigheter. Men det bor ocksa fram-
hallas att det finns stora luckor i kunskaperna om dtgérders effekter och kostnader.
Inom omrédet bor darfér ocksaen inventering av vad som &r ként om olika
atgarders effekter goras. Har bor &ven studeras hur atgarderna samverkar. Genom
en samordning av olika &tgérder kanske synergieffekter gar att na

Sammanfattningsvis inrymmer trafiksakerhetsproblematiken sdledes en hel méngd
strategiska fragestallningar.

Infor den strategiska analysfasen bor foljande fragor besvaras/belysas:
Hur ska nya hastighetsregler utformas? Generella hastighetssankningar?
Sankningar pa vissa vagar? Sankningar pa vissa delar av vagnatet temporart i
avvaktan pa att fysiska dtgéarder vidtas?

| den strategiska analysfasen bor— givet de riktlinjer som meddelasi direktiven for
den strategiska analysen — bl.a. foljande fragestalIningar ndrmare analyseras:
Vilkaforandringar av radande hastighetsregler och 6vervakningssystem for-
ordas?
Hur paverkas vagarnas utformning av de hastighetsregler som foérordas?
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Hur ska olika aktorer arbeta for att na uppsatta mal inom trafiksakerhets-
omradet? Vilken potentia finnsi kvalitetssakring av sékra och miljovanliga
transporter?

Vilka malkonflikter kan identifieras och hur kan de mildras?

Hur ser interaktionen ut mellan reformatgarder och fysiska atgarder med givna
hastighetsregler?

Hur ser utbytbarheten ut mellan dtgérder i vagtransportsystemet och jarnvags-
sektorn?

Ett tillgangligare samhalle for alla - funktionshindrade, aldre och barn

Bakgrund

Transportsystemet maste tillgodose rimliga krav patillganglighet for alla
oberoende av t.ex. funktionshinder och alder. Ett omrade som utpekas sarskilt av
regeringen &r funktionshindrades tillgénglighet.

Det behovs forbéttrade kunskaper om faktisk tillganglighet och vilka grupper som
generellt eller selektivt har, respektive far, en otillracklig tillganglighet vid olika
utformningar av transportsystemet. Det &r viktigt att identifiera vilka problemen &r
och var de finns.

Analysfragor

Analysen inom detta strategiska omrade ska belysa dels problemen i det
existerande systemet, dels vilka férandringar som kan ténkas uppkomma vid en
fortsatt utveckling utifran en renodling av effektivitetsperspektivet. Komplet-
terande atgarder bor Gvervagas och analyseras for olika nivaer av relativ tillgang-
lighet for grupper med sarskilda tillganglighetsproblem

De generdlatillganglighetsforandringarnai t.ex. olika delar av landet och for
olika socioekonomiska grupper till foljd av alternativa tgérder i transport-
systemet belyser vi som en del av konsekvensanayserna. For att belysa de
speciellt prioriterade gruppernas tillgénglighetsproblem &r dessa analyser dock
otillrackliga. For detta andamal kravs speciellt inriktade studier.

Eftersom vi foreslar ett atgardsneutralt och trafikslagsbvergripande perspektiv &r
det mindre lampligt att utga ifran perspektivet "brister i infrastrukturen”. Risken &r
da att man hamnar i diskussion av atgarder med mycket liten effekt per insatt
resursenhet. Det forefaller varalampligare att utgd ifran ett individperspektiv for
att finna och utvardera de tgérder som ger mest utbyte av insatta resurser.

En mgjlighet &r att studera hur infrastrukturen & anpassad till forflyttningar som
generellt gors av personer i dessa grupper. Darmed kan man belysa tillganglig-
hetsproblem av olika slag for skilda grupper i relation till olika delar av infra-
strukturen. En annan mgjlighet ar att specialstudera urval av individer som tillhor
prioriterade grupper for att pa grundval av urvalet dra generella slutsatser.
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Enligt en preliminar bedomning kommer generellt verkande atgarder, t.ex. hastig-
hetsregler och val av drifts- och underhallsstandard genom den inverkan dessa
atgarder har pa rorelsemdjligheterna for barn, @dre och funktinshindrade att spela
storre roll for de prioriterade gruppernas tillganglighet &n investeringarna. Det &
darfor viktigt att observera samspelet med dessa omraden. Dessutom kan atgarder
inriktade pa berérda individers resurser for kommunikation och rorlighet ge storre
effekt per insatt resurs an dtgarder i infrastrukturen. Hallbarheten i denna
beddmning bor dock analyserasi den strategiska analysen.

Systemanalyser inom jarnvagstransportomradet

Bakgrund

Jarnvagssystemet & en sammanhéngande struktur dér det ofta & nodvandigt att
studera floden 6ver langa avstand for att finna de mest effektiva lGsningarna pa ett
problem. Vissa satsningar for t.ex. 0kad barighet och uttkad lastprofil kréver
ocksa att stora delar av systemet studeras samtidigt. Detsamma géller om det &r
fragan om att atgarda brister som tagviktsbegransningar eller motesmajligheter pa
enkelspdr. Nar det géller att identifiera och |6sa problem med flaskhalsar &r det
ocksa nodvandigt att studeralanga floden for att finna de mest kostnadseffektiva
sétten att forbattra kapaciteten.

Analysfragor

Framtida trafikmangder skall kunna hanteras med god kvalitet till salaga
kostnader som majligt. Darfor & det viktigt att utifran antaganden om framtida
floden for bade person- och godstrafik analysera kapacitetsforhallanden utifran ett
nationellt perspektiv. Som en forberedelse for kommande stomnétsplan bor darfor
en systemanalys av den framtida strakstrukturen genomforasi den strategiska
delen av inriktningsplaneringen. Dér skall olika scenarier for framtida trafikfloden
och infrastruktursatsningar analyseras och utvéarderas. | denna anaysingar att
belysat.ex. fragestalIningar med koppling till utlandstrafiken och TEN-jarnvéags-
néten och anglutningarnatill vara hamnar.

| analysen bor aven forslag om nya linjestrackningar och banor utvarderas som
kan komplettera nuvarande nét. Dessa forslag bor 6vervagas genom beddmningar
av forvantad samhéllsekonomisk [6nsamhet, anldggningskostnader, trafik-
efterfragan och hur forslagen bidrar till de transportpolitiska malen.

Analysen bor ocksa omfatta vilka samhéallsekonomiskt effektiva kombinationer av
atgarder (majligheter till hogre hastigheter, signal- och styrsystem) som kan svara
mot de samlade kraven. For att dygnet runt kunna trafikera en jarnvag till rimliga
kostnader kravs ett centraliserat och automatiserat trafikledningssystem. Tillgang-
ligheten till vissa banor skulle kraftigt kunna férbéttras genom inférande av ett
sadant system. Darfor bor det i den strategiska analysen ske ytterligare studier av
potentialen for inférande av ett trafikledningssystem for banor dér konventionell
fjarrblockering & for kostsam i forhallande till forvantad trafik.
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Persontrafik pa jarnvag, hogre hastigheter

Bakgrund

| stomnétsplanen for &ren 1998-2007 ingar inga investeringar for att uppgradera
befintliga banor till hastigheter 6ver 200 km/h. Déremot byggs vissa nya objekt
for att i framtiden kunna medge hogre hastigheter. | forra inriktningsplaneringen
studerades olika atgarder pa banorna mellan Stockholm och Géteborg och Stock-
holm och Mamo (Véstra och Sodra stambanan). Ett aternativ var att uppgradera
delar av befintlig bana till 250 km/h, ett annat att bygga nya strackningar dar
spargeometrin begransar hastigheten eller dar kapacitetsforhadllandena &r
anstrangda.

Analysfragor

Av uppdraget om |&gesanalysen framgar att man redan i detta skede av
planeringen skall belysa huruvida en satsning skall ske pa persontrafik i hastig-
heter 6ver 200 km/h i de mest trafikerade relationerna och om en sadan etappvis
anpassning av dessa banor kan kombineras med en utokad trafik med regionaltag
dar sd erfordras.

| den strategiska analysen bor investeringar for hogre hastigheter ater studeras.
Det ska avse dels dtgarder for befintliga banor till 220 km/h eller 250 km/h, dels
storre investeringar som ger betydande restidsvinster i de mest trafikerade rela
tionerna for persontrafiken.

| manga delar av landet planerar trafikhuvudmannen en utokning av den lokala
och regionala tagtrafiken. Detta ger anledning att i den strategiska analysen dver-
vaga dels prioriteringen mellan trafik med olika hastighet, dels vilka kapacitets-
hojande investeringar, som erfordras for att rymma den utokade trafiken. Befintlig
infrastruktur & i vissa delar av nétet sa hogt utnyttjad, att det inte & majligt att
utan investeringar utoka den regionala trafiken. Sa & forhdlandenabl.a. i Stock-
holm, mellan Géteborg och Alingsas och i Skane. Hogre hastigheter kommer att
forsvara en utokning av den regionala trafiken, med attraktiva tidtabellslagen, om
inte detta kombineras med utbyggd kapacitet. Detta &r i forsta hand ett problem pa
Vastra och Sodra Stambanan. | viss man kan problemet mildras med accelera-
tionssnabbare |lokaltdg som okar kapaciteten pa dubbelspariga banor. Analysen
bor bl.a. siktatill att klarlagga omfattningen av hogt kapacitetsutnyttjande och i
vilkafall olika atgarder i trafiken kan erbjuda alternativa l6sningar till kapacitets-
utbyggnad.

Storstaden och dess transporter

Bakgrund

| kapitel 6 pekade vi pa nagra av de problem som ror staden och dess transporter.
De handlar om ddlig tillganglighet, bristande trafiksakerhet och dalig milj6. Stor-
stéderna har samtidigt en viktig roll for tillvéaxten i Sverige, ndgot som kan
hémmas av kapacitetsbrist i transportnétet. Problemens Idsningar har ofta
komplexainbérdes samband och orsakar dessutom ibland starka konflikter mellan
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olikaintressen varfor vi anser att det finns goda skal att sarskilt analysera omradet
i den strategiska analysen.

Storstadernas roll for tillvaxt

Det svenska transportsystemet &r forhallandevis val utbyggt. Det & egentligen
bara nér det finns alvarligare kapacitetsbrist som transportnatet kan téankas
hamma tillvaxt. Sddana problem finns framst i vara storsta stader. Mycket tyder
pa att dessa problem kommer att vaxa snabbare &n man tidigare antagit pa grund
av Okad befolkningskoncentration och ekonomisk utveckling (se kapitel 5). Hur
stor risken &r for att kapacitetsbrist i storstdderna ska ledatill hammad tillvaxt bor
studerasi den strategiska analysen.

Utbytbarhet mellan atgarder

Erfarenheten visar att det & svart att enbart med traditionella |Gsningar som
investeringar i ny infrastruktur tillgodose behovet av langsiktigt hallbara |6sningar
for stadernas transportsystem. Okad trafiktillvéxt, intréng i gronomraden och ut-
armning av detaljhandeln i centrumkarnor &r nagra exempel pa avigsidor som kan
uppsta. Olika styrmedel for att paverka trafikefterfragan och for att omdirigera
trafik kan darfoér behdva provas. Vi beddmer att det finns en stor potential till ut-
bytbarhet mellan sddana alternativa dtgéarder och utbyggnad av infrastrukturen.

En m6jlighet att effektivisera transportsystemet &r att satsa pa andra transportsiag
an bil sasom kollektivtrafik eller cykel. Palang sikt kan &ven en samhdlls-
planering som minskar transportbehovet bidra.

Enligt den beslutade transportpolitiken och den av EU-kommissionen nyligen
publicerade vitboken ska trafiken palang sikt bara sina samhéllsekonomiska
marginakostnader. Om dessa kostnader kunde téckas av rorliga avgifter skulle det
ga att fa ett mer rationellt utnyttjande av transportsystemet. Det skulle innebéra att
trafiken betalar alla de kostnader den orsakar samhéllet, pa ett sitt dar trafikanten
for varje tillkommande kord stracka betalar den tillkommande kostnad hon/han
orsakar. Det skulle sannolikt betyda att ndgon form av végavgifter maste inforas,
déar avgiften varierar med typ av fordon samt med ndr och var man féardas. En
viktig fraga att analysera innan sadana system kan inforas & hur man skana
acceptans fran berérda kommuner.

Samtidigt har det borjat knytas allt stérre forhoppningar till att andra informatik-
atgarder ska kunna effektivisera transportsystemet. Genom béttre information till
trafikanter ska trafik kunna omdirigeras, samordningen mellan trafikslag 6ka och
kapaciteten pa vég- och sparnaten cka.

Vi bor darfor analysera effekter och kostnader (i pengar eller andra uppoffringar)
av styrmedel for att paverka efterfragan och for att omdirigeratrafik. Analyserna
bor inriktas pa att studera alternativa kombinationer av styrmedel.

Ytterligare en analysfraga & om de nya styrmedien kan ge s stora effekter att de

paverkar genomférandet av den nationella transportpolitiken, exempelvis mal-
uppfyllelsen for koldioxidutsl&ppen.
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Analysmodellernas relevans

Det finns skél att anta att de lokala och regionala véarderingarna av ett projekt
ibland skiljer sig fran de nationella varderingarna. Ett exempel & kraven pa
tunnlar genom tétorter. Med gangse kalkylmetoder kan de inte konkurrerai |6n-
samhet med alternativ i ytlage. Rent trafikekonomiskt brukar de ge ungefér
samma nytta och de berakningsbara miljofordelarna med tunneln & ofta sma
Déaremot &r de icke berdkningsbara vardena, t.ex. stadsbyggnadseffekter och
minskade barridreffekter, ofta stora. Det finns en osakerhet om hur stora dessa
varden &r. Hér finns det skdl att tro att de varderas hogre pa den lokala och
regionala nivan an pa den nationella.

Det finns flera andra fragor som de nationella analysmodellerna for vag- och jarn-
vagsinvesteringar inte behandlar pa nagot bra sétt. Det géller t.ex. effekter av
investeringar i kollektivtrafikanlaggningar eller gang- och cykelvéagar.

Det vore Onskvart att utveckla analysmodellerna sa att de béttre kan spegla
regionala varderingar och effekter. Med tanke pa den knappatiden blir en I&g
ambitionsniva nodvandig, exempelvis kan tillgangliga modeller inventeras for att
se om ndgraav dem gar att anvanda enhetligt i allaregioner. | detta sammanhang
bor undersokas om V égverkets projekt om |6nsamhetsbedémning av kollektiv-
trafikprojekt kan utnyttjas.

Planeringssystemets relevans

Ny infrastruktur i storstdderna kostar mycket pengar och ger betydande milj6-
paverkan. Samtidigt & fragan om rollférdelning och samverkan mellan aktérer pa
nationell, regional och kommunal niva komplex. Ordinarie system for investe-
ringsplanering & inte sarskilt val |ampat att hantera detta.

Ett sétt att hantera planeringsproblemet var de s.k. storstadsdverenskommel serna.

| forutséttningarna for den forra planeringsomgangen ingick antaganden om att de
skulle genomfdras med finansiering i form av biltullar. For perioden 2002—2011
finns inga sadana 6verenskommelser. | den strategiska analysen bor darfor
planeringsmetoder for storstadsprojekt och institutionella former for hantering av
dessa diskuteras.

Identifiering av objekt

Avslutningsvis identifieras och varderas dyra eller strukturpaverkande infra-
strukturprojekt i storstaderna. Utvecklade analysmodeller bor da om majligt
anvandas. De dtgéarder som beddms l6nsamma bor ingd i effektivitetsalternativet.
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Hamnstrukturen och sj6farten

Bakgrund

En betydande omstrukturering av det svenska hamnsystemet pagéar. En liknande
utveckling pagar inom 6vriga EU. Denna utveckling har ett visst samband med
utvidgningen av de transeuropei ska transportnétverken (TEN) till att &ven omfatta
hamnarna. Drivkrafternai denna utveckling finns dels inom hamnverksamheten i
sig delsi den internationella g 6fartens utveckling. Utvecklingen av rollfordel -
ningen mellan hamnarnai olika lander och utvecklingen av landtransportsystemen
med bl.a. nyafasta kontinentforbindelser spelar ocksain. Flera av dessa fragor har
utrettsi olika sammanhang pa senare tid. t.ex. finansierar SIKA tillsammans med
flera andra intressenter, bland dem det finska transportministeriet, en studie (East
Routes) som behandlar alternativa transportkorridorer mellan Skandinavien och
Ost/Centraleuropa.

Sveriges utrikeshandel gér till absolut 6vervagande del via hamnarna. Hamnarna
utgor centrala noder framst for de svenska internationella transporterna men sélv-
fallet &ven for de nationella §6transporterna. Hamnarna spelar ocksa en viktig och
ibland underskattad roll for de utrikes persontransporterna. Institutionella forand-
ringar som omlé&ggningen av den sa kallade tax-free forséljningen vantas fa en
viss strukturerande verkan (se kapitel 5).

Analysfragor

Ett syfte med att definiera hamnstrukturen och g6farten som ett strategiskt
omrade & att ge underlag for bedomningen av den svenska godstransport-
marknades utveckling, sava for nationella som internationella transporter. For
denna samlade beddémning krévs en korrekt och vél utvecklad bild av 5 6fartens
struktur- och produktivitetsutveckling. Pa sa sétt kan en realistisk bild skapas av
gofartensroll i det framtida godstransportsystemet. Den kan sedan liggatill grund
for att definiera forutsdttningar for g6fart och hamnar i analyserna av gods-
marknadernas utveckling.

Ett andra syfte &r att skapa ett bra underlag for bedémningar av investeringar i
hamnarnas anglutningar till landinfrastrukturen och for S§j6fartsverkets farleds-
utveckling. En del av ett sadant underlag kan vara en genomgang och analys av
aktuella och planerade investeringar i hamnar samt motsvarande investerings-
planer hos transportorer och transportkopare. Analysen bor i huvudsak bygga pa
resultat som finns tillgangligai redan genomforda eller pagaende studier. | detta
sammanhang bor &ven utvecklingen av TEN beaktas.

En del av analysen bor vara att genomfora nagra fallstudier av den marknads-
drivna utvecklingen. Aven fallstudierna bor till storsta delen bygga pé befintligt
material. Fallstudierna fordjupar bilden av utvecklingsforutsdttningarna for
transportsystemen i nagra viktiga konkretafall. De bidrar ocksatill att belysa hur
samverkan mellan transportslagen konkretiserasi praktiken.

En fallstudie skulle kunna behandla utvecklingen av transport- och logistiksystem

kring G6teborgs hamn. En andra fallstudie skulle kunna behandla V anertrafiken,
varvid bland annat underlag frén det gemensamma projektet mellan Sjofartsverket
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och SIKA for att utveckla den samhéallsekonomiska kalkylen for investeringar i
infrastruktur for gofart skulle kunna utnyttjas. Kanal projektet om anpassningen av
Trollhétte kanal for sa kallade Europafartyg. En tredje skulle kunna behandla
drivkrafterna for utvecklingen av hamnstrukturen i sydostra Sverige.

Dimensionering av drift-, underhdlls- och béarighetsatgarder

Bakgrund

Driftsatgarder syftar till att |6pande halla infrastrukturen tillganglig for trafik.
Underhdll syftar till att upprétthdlla en végs eller bandels funktion dver tiden
genom att exempelvis ersétta en siten beléggning med en ny respektive att byta
rdls. Vagverket bedomer det aktuellatillstandet pa vagnatet genom arliga
métningar for att avgora hur stor andel av vagnéatet som &r i behov av atgarder.
Detta kompletteras med undersokningar dar trafikanterna anger hur néjda de ar
med beldggningarna eller grusvagarna. Aven for bannatet behovs tillstands-
beskrivningar som en utgangspunkt for atgardsanalyserna.

Standardkrav

De standardkrav som uppstalls for drift- och underhallsatgarder bor i forsta hand
grundas pa principen att den samhéllsekonomiskt optimala standarden ska upp-
rétthallas. En lagre standard &n den optimalainnebér att trafikanterna liksom sam-
héllet i dvrigt drabbas av Okade kostnader i form av Okat antal olyckor, 6kade res-
tider, hogre fordonskostnader och 6kade uts &pp.

En strikt tillampning av kravet pa samhallsekonomiskt optimal standard skulle
medfora att vissa lagtrafikerade delar av vég- och baninfrastrukturen skulle faen
mycket |3g eller obefintlig drift- och underhallsstandard, vilket i praktiken torde
innebdra avstangning av dessa végar respektive banor.

| praktiken halls emellertid en mera omfattande vag- och baninfrastruktur dppen
for trafik an vad som &r trafikekonomiskt motiverat utifran gallande (generella)
samhallsekonomiska vérderingar. Dessa ban- och vagdelar hdlls 6ppna av andra
skdl, t.ex. réttviseskdl, och for dessa delar av infrastrukturen dimensioneras drift
och underhdl! utifran minimikrav som laggs fast av Banverket respektive Vag-
verket.

Den geografiska fordelningen av drift-, underhdlls- och barighetsatgarder har
ocksa stort regional politiskt intresse.

Av vad som sagts ovan framgar att det finns flera utgangspunkter for beslut om
dimensionering av drift och underhdlla. De & dels fastlagda minimikrav pa
standard av réttviseskal, dels kravet pa samhéll sekonomisk optimalt underhdll av
Ovrigadelar av ban- och vagnéten.

En administrativ komplikation &r att flera av de olika atgarder som utfors inom
drift och underhdll maste upprétthallas oberoende av att drift- och underhdlls-
anslaget kan varieramellan enskilda &r. Dit hér exempelvis vintervaghallning,
drift av farjeleder och brodppningar. Det & i huvudsak underhdllet som blir regu-
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lator i det fall anslagsnivan for drift och underhall varierar mellan &ren. De
samhéll sekonomiska kostnaderna pa grund av avvikelser fran planerad respektive
optimal underhdlIniva bor analyseras.

Dimensionering av drift- och underhall

Rétt dimensionering av drift och underhdll kan ha stor betydelse dels darfor att
dessainsatser har en betydande omfattning dels darfor att underhdlIsdtgéarder har
ett betydande samband med bérighets- och rekonstruktionsdtgéarder samt ocksa ett
visst men mera begransat samband med nyinvesteringar.

Den betydande kostnadsvolymen for drift och underhdll gor att redan sma av-
vikelser fran optimal dimensionering kan medfora stora kostnader. Sett i skenet av
att nuvarande plan inrymmer for Banverket 27 miljarder kronor och for Végverket
56 miljarder kronor under en tiodrsperiod utgor en forandring pa 10 procent for
vagsidan mer an den volym som avsétts till riktade trafiksakerhetsatgarder (4,5
miljarder kronor ). Det bor darfor vara en angelégen uppgift att ndrmare skarskada
hur stor volymen bor vara.

Koppling till barighet

Kopplingen mellan underhdllsatgarder och de dtgarder som vidtas for att héja
barigheten &r stor for sval vag som jarnvag. Okade insatser for barighet innebar
samtidigt att infrastrukturkapitalet kar. Detta leder till en successiv minskning
av dels trafikanternas transportkostnader, dels infrastrukturhallarens underhalls-
kostnader.

Bérighetstgarderna for vagsidan & enligt vad som framgatt av avsnitt 6.3 av
olika karaktar. Dels handlar det om dtgarder for att 6ka andelen vagar som kan
uppléatas for de hogsta fordonsvikterna och axellasterna. Sadana dtgérder innebér
att fler vagar kommer att tillhdra den hogsta barighetsklassen. Dels handlar det
om atgérder for att minska tj&lskaderestriktionerna. Men &ven de rekonstruktions-
atgarder som enligt uppsatt etappmal syftar till att minska trafikanternas mer-
kostnader till féljd av 1&g beldggningsstandard inrymmer en barighetsaspekt som
ar viktig att framhdlla.

Landets vagnét har till stora delat byggts om och forbéttrats under de senaste
decennierna. PA manga medel stora och mindre vagar har tillatna fordonsvikter
successivt hojts och manga broar har byggts om till hogsta bérighetsklassen utan
att vagarnas faktiska barighet samtidigt har forbéttrats. Andra vagar har fatt 6kad
trafikbel astning. Stora delar av dessa vagar borjar uppvisa skador och kréaver
restriktioner for den tunga trafiken under tjallossningen. Det blir darfor angel aget
att narmare folja hur det faktiska barighetstillstandet pa vagnatet kommer att
utvecklas.

Effekter av drift- och underhallsatgarder

Det méste framhallas att det finns stora luckor i kunskaperna om drift- och under-
hallsdtgarders effekter och kostnader. Relativt stor osékerhet foreligger darfor om
vald drift- och underhallstandard verkligen ligger parétt niva utifran ett samhélls-
ekonomiskt betraktel sesit.
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| skogsindustrins regi genomfoérdes ett forskningsprojekt under 1994. Syftet var
att nérmare utreda hur standarden pa det allmanna vagnétet paverkar skogs-
naringens ravarukostnader. Med ledning av de resultat som kom fram ur detta
projekt gjordes beddmningen att ca 25 procent av de tja skadade vagarna skulle
vara samhéllsekonomiskt [6nsamma att &tgarda. Denna niva har ocksa stéllts upp
som etappmal. Men uppskattningen &r troligen mycket grov. Det & darfor ange-
l&get att ga vidare med en narmare analys av vilka behov av tjalsakra vagar som
egentligen foreligger.

Analysfragor

| den strategiska analysfasen bor foljande frégestallningar nérmare behandlas for
ban- och vagsystemet:

Ligger tillampad drift- och underhdllsstandard pa en samhéllsekonomiskt
riktig niva? Vilka &r de stora kunskapsiuckorna vad avser drift- och under-
hallsdtgardernas effekter och kostnader?

Vilka ytterligare anstréangningar bor goras for att finna lampliga nivaer pa
|&gsta acceptabel standard?

Vilken béarighetsstandard bor efterstravas ur ett samhall sekonomiskt
perspektiv?

Hur kan aspekter som galler utifran krav paregional utveckling belysas?

For jarnvagen har nivan pa drift och underhdll betydelse saval for trafiksakerhet
och driftssakerhet som for hastighet och barighet. Konsekvenser for valet av
underhallsstrategi av en blandning av snabb och tung trafik bor belysas.

Analysen av detta komplexa omrade kan kréva mycket arbete for en fullstandig
genomlysning. Inom ramen for den strategiska analysen bor det dock vara mojligt
att identifiera var kunskaper saknas for en reviderad optimering av underhdllet,
t.ex. om effektsamband. Stravan bor ocksa vara att pa basen av existerande
kunskap belysa hur den optimala drifts- och underhallsstandarden bor véljas vid
olika finansiella ramar for verksamheten.

7.5 Omraden som inte nu prioriteras

Samordning mellan infrastrukturplanering, trafikering och 6vrig
markanvandningsplanering

| den transportpolitiska propositionen framhdlls att transportsystemet skall
utformas sa att det begransar ytterligare uppsplittring av bebyggelse och
rekreationsomraden. Ett samspel mellan planeringen av transportsystem och
bebyggel se uppges vara en forutsattning for att astadkomma hallbara stéder och
regioner.

| syfte att skapa forutséttningar for efterstravad samordning bor metoder utvecklas

for detta andama som grundar sig pa de brister i samordningen som kan
identifieras. Resecentrum, godsterminaler och hamnomraden & exempel pa arenor
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dér samverkan mellan transportslagen sker och kan forbéttras. Metoder for hur
kommunernai sina éversiktsplaner bor ga tillvaga for att skapa planméssiga forut-
séttningar for dessa samverkansarenor kan behdva utvecklas till grund for den
regionala planeringen.

Tre aspekter pa 6msesidigt beroende i samordningen fortjanar att lyftas fram:

1.

Nar mark behévs for nyainfrastrukturanldggningar hanteras detta genom att
trafikverken levererar underlag till lénsstyrelsen som dérefter bevakar
kommunikationsintresset i den fysiska planeringen. Viktigare anldggningar
hévdas som riksintressen av trafikverken. Vid konflikt kan regeringen gain
med s.k. planféreléggande. Hanteringen skots av trafikverken och framfor-
hallningen vad avser markreservation for nya objekt &r i regel god.

Trafikanlaggningar som &r strukturbildande for en tétort eller for en region.
Exempel pa sadana trafikanl&ggningar & nya stationer (resecentrum),
godsterminaler eller forbifartsleder. Aven flygplatser och hamnar & exempel
pa sadana strukturbildande anlaggningar. Kommunerna har uppenbara svarig-
heter att hantera sddana strategiska anlaggningar i sin fysiska planering vilket
kan bero pa att paverkan stracker sig langt utanfor kommungranserna.
Bristande planeringsresurser i kommunerna pétal as ofta som ett problem.

Anl&ggningar som etableras utefter trafikanl aggningarna som paverkar
transportbehov och stéller nya krav pa transportférsorjning m.m.
Kommunerna har planmonopol och beslutar ibland om nya etableringar utan
att ta hansyn till hur transportsituationen paverkas. Vagverket och Boverket
har f.n. ett gemensamt uppdrag fran regeringen att se 6ver rad och riktlinjer
for kommunernas transport- och bebyggel seplanering och vid behov foresla
forandringar.

Prelimindra slutsatser enligt de utredningar som gjorts inom uppdraget tyder
pa att kommunerna har bristande incitament for att genomféra en samordnad
trafik- och bebyggel seplanering, att kopplingen mellan trafik- och

bebyggel seplanering inte far den behandling i den 6versiktliga planeringen
som lagstiftningen avser och att kommunernas fysiska planer inte bidrar till att
na bl.a. koldioxidmalet, snarare & tendensen den motsatta.

Den forsta aspekten behandlasi stort tillfredsstéllande i dag varfor vi inte foredar
nagra analyser nu. FOr de tva andra aspekterna &r ytterligare analyser angelagna.
Hér anser vi det varaviktigt att konkreta studier gorsi respektive regional analys
av de anléggningar som &r aktuella. Identifieringen och utformningen av dessa
kan sedan paverka inriktningsalternativen. Vi bedémer dock att de mer generella
fragorna om nya planeringsmetoder inte bor prioriteras. Dels pa grund av resurs-
skél, dels pa grund av att metodfragor av det slaget har inverkan forst pa salang
sikt att de endast i mycket begransad utstrackning kan paverka vervaganden om
investeringar i denna planeringsomgang.
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Regional utveckling

Bakgrund

Regeringen konstaterar i propositionen 1997/98:62 (Regional tillvaxt - for arbete
och vélfard) att det for en effektiv regionalpolitik inte &r tillrackligt med insatser
inom det snavare administrativa omradet regional politik. Det krévs insatser inom
manga delar av politiken. Kommunikationssektorn pekas ut som en av de
viktigaste delarnai en sadan bred regional politisk ansats tillsammans med t.ex.
arbetsmarknadspolitiken och néringspolitiken.

| den transportpolitiska propositionen, som odverlamnades till riksdagen samtidigt
som den regional politiska propositionen, definieras ett delmal for "en positiv
regional utveckling". | malet anges att transportsystemet ska framja en positiv
regional utveckling genom att dels utjamna skillnaderna i mdjligheterna for olika
delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av |anga transportavstand.
Regeringen klarlagger ocksa, som vi redovisat i kapitel 6, att det regionalpolitiska
delmalet i transportpolitiken bor varainriktat pa att anvanda tgérder i transport-
systemet som ett medel i omraden med sarskilda regional politiska problem. Enligt
propositionen innebér det att det regionalpolitiska delmalet i transportpolitiken ar
fordel ningspolitiskt motiverat.

Beslutade regionalpolitiska atgarder inom transportsektorn

Regeringen har nyligen aviserat eller beslutat om relativt omfattande atgarder
inom transportsektorn som &r inriktade pa delmalet om en positiv regional
utveckling just med sikte pa omraden med sérskilda regional politiska problem
t.ex. féljande:

Revidering av systemet med transportbidrag

Atgéarder for finansiering och former fér genomférande byggandet av Botnia-
banan (prop 97/98).

Stod till flygplatssystemet i utpekade omréden och utbyggnad av vissa flyg-
platser bl.a. for fraktflyg i LuledKallax och en ny trafikflygplatsi Pajaa.

Prioritering och tidigarel &ggning av insatser for underhdll och rekonstruktion
av riksvég 45 (huvudsakligen ma 6-omradet), forbifart Sundsvall och atgarder
p& E14.

Prioritering och tidigarelaggning av utbyggnaden av snabbtagstrafik mellan
Ostersund och Stockholm.

Insatser pa vag- och bannétet inom utpekade omraden for barighet mm.

Analysfragor och prioritering

Det & utan tvivel mojligt att identifiera ytterligare ténkbara insatser av liknande
slag som de som namnts ovan. Enligt analysupplagget for de strategiska omrédena
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bor emellertid en analys av detta omrade syftatill att identifiera kostnadseffektiva
atgarder i relation till det formulerade maet om en positiv regional utveckling.
Den bor ocksa belysa hur olika dtgérder kan ersatta respektive samverka med
varandra for att 6ka maluppfyllelsen.

Det finns dessvarre tva grundl dggande problem med att idag genomféra en sadan
analys. Dels finns en bristande precisering av malen, dels stora kunskapsbrister
nar det galler att forsta sambanden mellan olika atgérder inom komunikations-
sektorn och en positiv regional utveckling. Det bor vara méjligt bade att utveckla
ny sadan kunskap respektive att nyttiggora ny och befintlig kunskap i planerings-
processen. Var beddmning &r dock att detta kan komma att ta relativt 1ang tid -
betydligt langre &n den som &r tillganglig for den strategiska analysen.

Trots att omradet &r av strategisk betydelse anser vi darfor att det inte & menings-
fullt att nu prioriterainsatser inom omrédet pa grund av den korta tid som star till
buds. | stéllet bor det |angsiktiga utvecklingsarbetet fortsitta och dar sa & majligt
koordineras med andra aktiviteter. Regeringsuppdraget till SIKA att precisera
delmalet om regional utveckling och att utveckla etappmal bor kunnavara en
viktig del av utvecklingsarbetet inom omradet. Vi bedomer det ocksa som 6nsk-
vart att utveckla ett ramverk for utvéardering av de relativt omfattande regional-
politiskt motiverade atgarder som nyligen beslutats inom transportsystemet, och
som i korthet redovisats ovan. Dessutom bor det metodutvecklingsarbete som
drivs av fleramyndigheter utnyttjas.

Buller

Etapp 1

Om syftet med dagens bullerbekdmpning &r att na de fastlagda etappmalen for
buller (etapp 1) sakravsinga storre forandringar nar det géller typen av atgarder
som vidtas och prioriteringsprinciper som tillampas. De atgarder man forlitar sig
pd, i huvudsak skarmar och fonsterbyten, har lokala effekter och kan genomforas
inom en relativt kort tidsram. De har darfor en fordel gentemot andra atgarder om
man endast vill minska buller i omraden dér exponeringen dverstiger vissa forut-
bestdmda absolutnivéer. Atgérder som angriper bullret vid kéllan (t.ex. krav pa
tystare fordon) har inte samma lokala effekt och tar i mangafall langre tid att
genomfora.

Som vi visade i kapitel 6 kan mer resurser daremot krévasi vissafal for att nd
malen inom den angivna tidsramen. Alternativt kan etappmalen for buller behéva
formuleras om. Detta skullei sin tur ledatill férandringar nar det géller bade
kombinationen av bullerdtgarder att vidta och prioriteringsprinciper att tillampa.
Av resursskdl foresdr vi dock att en sddan analys inte nu genomfors. Identifie-
ringen av atgarder i inriktningsalternativen bor grundas pa de reviderade s.k.
ASEK-varden som kommer att presenteras den 1 mars 1999.
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Etapp 2

Nya, mer langtgaende etappmal (etapp 2), har nyligen utretts av Forsvarsmakten,
Banverket, Véagverket, Luftfartsverket och lansstyrelserna. Hér redovisas vilka
ytterligare bullerdtgéarder som kan genomforas under perioden 1998-2007 i avsikt
att paskynda uppfyllelsen av de riktvarden som riksdagen godként.

Véagverkets slutsats & att det behovs en ny &tgérdsinriktning. Atgarder for att
minska bullrets uppkomst i kombination med vissa skyddsatgarder bedéms vara
det mest effektiva for att kommartillrétta med bullerstérningarna. De ger samtidigt
andra effekter som till 6vervagande del &r positiva. De omraden man anser har
potentlal att bidratill bullermdlen ar:

Fasadatgarder och skarmar for de mest utsatta

Bel&ggningar som medfér mindre buller

Fordon och dack med mindre buller

Framforande av fordon for mindre buller

Underlag vid planering av dtgéarder som paverkar bullret

Atgérderna & delvis utbytbara. Gemensamt for dem &r att de anses ge stor sam-
hallsnyttai forhdlande till sina kostnader. Vi bedomer att underlaget om olika
atgarders effekter och utbytbarhet (atminstone pa vagsidan — dar de flesta trafik-
bullerstorda terfinns) ar tillrackligt for att omradet inte ska behdva prioriteras for
fortsatta analyser. Daremot bor ett visst arbete 1&ggas ner under den strategiska
analysen for att bedoma utbytbarheten mellan dtgérder i olika trafikslag. En annan
fraga som bor diskuteras & om olika antaganden om framtida hastighetsregler kan
paverka maluppfyllelsen for buller.

Principer for hantering av de svenska delarna av TEN

Vi forutsétter att fragor om hur jarnvagens och séfartens infrastruktur beror av
och samspelar med utvecklingen av TEN behandlasi de strategiska omradena om
systemanalys for jarnvagen respektive sjofart och hamnstruktur. Den fraga som
hér & aktuell & om det finns anledning att 1&gga andra aspekter an effektivitets-
perspektivet pa utvecklingen av svenska delar av TEN. | vilken utstrackning inne-
bar EU-maen om TEN krav pa den svenska infrastrukturens utbyggnad som gar
utover effektivitetskraven?

| den transportpolitiska propositionen (jfr kapitel 2 ovan) sager regeringen att en
storre vikt an hittills bor laggas pa att det svenska transportnétet anknyter sa val
som majligt till det europeiska nétet. Finns det mot denna bakgrund anledning att
avvika fran de prioriteringar som gjortsi den senaste nationella vaghalInings-
planen dar de svenska delarnaav TEN foresl s byggasi den man de & samhélls-
ekonomiskt |6nsamma? En annan fréga & hur eventuell medfinansiering fran EU-
nivan for sidana lankar skall betraktas.

Ett forandrat forhallningssétt i detta avseende kan ha viss effekt pa samman-
séttningen av dtgarder som statsmakterna annars skulle havalt. Vi ser emellertid
inte att ytterligare analyser kan klarlagga en eventuell féréndring av prioriterings-
grunderna for TEN &tgérder, utan det & narmast en fraga om ett politiskt beslut.
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Vi anser darfor inte att detta omrade bor prioriteras nu. Vi foresar istéllet att

regeringen som utgangspunkt for den strategiska analysen anger att utvecklingen
av TEN i Sverige bor folja sedvanliga effektivitetskriterier. Medfinansiering frén
EU-nivan bor inte foranleda ndgon kalkylmassig reduktion av projektkostnaden.

Det kapillara bannéatet

Med det kapillara eller yttre bannatet avses spar och vaxlar langst ut i bannétet,
avsedda for framst godstrafik men &ven uppstélIning och langtidsparkering m.m.
av resandetdg. Dessa spar ingdr inte i statens sparanl&ggningar utan &gs av
industriforetag, privata trafikforetag, kommuner eller SJ och utgor ofta de yttersta
lankarnatill en industri eller ett industriomréde. Godstrafik pajarnvag lastas eller
lossas i huvudsak pa kapilléra nétet.

Riksdagen har 1998 bedutat att vissa delar av det kapillara nétet som idag
forvaltas av SJ skall foras Over till Banverket. SJ ansvarar for ndrvarande for ca 30
procent av det kapillara nétets langd.

For att styra mot konkurrensneutralitet mellan olika transportslag och for att
motverka att finansiellainsatser och risker avseende det kapilléra jarnvagsnatet
utgor ett hinder for etablering av jarnvagstrafik, kan mojligheterna provas att
etablera ett system med statshidrag for anldggning och drift av det kapillara ban-
natet i likhet med vad som galler for enskild vaghalining avseende vég for
naringdivet. | en sddan analys kunde bl.a. foljande fragor belysas: effekterna av
andrade avgifter for utnyttjande och finansiering av det kapillara bannétet,
utveckling av terminalfunktioner samt okad tillgénglighet.

Frégan om finansering, prisséttning och administration av det kapillara bannatet
belystes av Banverket & Kommunikationskommittén och i den transportpolitiska
propositionen. Mot bakgrund av den relativt grundliga utredning av fragan som da
gjordes anser vi det inte motiverat att nu prioritera detta omrade for den
strategiska analysen. De bedlutade principerna for finansiering av detta bannét
preciserasi stéllet som fixa forutséttningar for Ovriga delar av den strategiska
analysen.

Omstrukturering i Sk&ne pa grund av Oresundsfdrbindelsen

Oresundsférbindelsen kan komma att ge stora effekter pa den regionala integra-
tionen i Mamo-K 6penhamnsomradet. Pa sikt kan den ocksa ténkas innebéra en
Okad trangittrafik. Hur stora dessa effekter blir skulle kunna utredasi den
strategiska analysen. Vi har dock bedomt att frégornainte har sa stor betydelse for
den nationella investeringsplaneringen att den bor prioriteras. De vore déaremot
intressanta att behandlai en regional strategisk analys.
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Flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen

Som vi konstaterade i kapitel 5 &r det barai Stockholmsregionen som flygplats-
kapaciteten vantas bli ett problem under 6verskadlig framtid. Utan ny kapacitet
beraknas trangsel under hogtrafik uppsta senast & 2007. En konsekvens av detta
kan bli att linjer med liten trafik trangs ut av mer I6nsammalinjer. Det kan alltsa
fa negativa effekter for bl.a. glesbygdens transportforsorjning. Dessutom betyder
det att vara langsiktiga prognoser for flygresandet kan behova justeras. Flygplats-
kapaciteten i Stockholmsregionen &r alltsa tankbar att prioriterai den strategiska
analysen. Frégan hanteras dock for narvarande i ett sarskilt regeringsuppdrag
varfor vi har valt att inte prioritera den. Vi foredar darfor att man i det fortsatta
analysarbetet bortser fran eventuella begransningar av flygplatskapaciteten.

En véxande flygmarknad kommer ocksa att stélla 6kade krav pa mojligheterna att
tasig till flygplatserna. Vi bedomer att det framst &r kring Arlanda och en
eventuell ny flygplatsi Stockholmsregionen som négra mer betydande sadana
problem kan finnas. Kring Arlanda diskuteras for nérvarande savdl tillfartsvagars
standard som mgjligheten till pendel- och fjarrtagstrafikering. Fragan har dock
begransad betydelse utifran vara urvalskriterier for de prioriterade omradena, av
resursskal har vi darfor valt att inte prioritera den. Den vore daremot intressant att
behandlai en regiona strategisk analys.

7.6 Sammanfattning

Vi har valt ut 19 omraden som vi anser bor behandlasi den strategiska analysen.
De tre forsta géller grundforutséttningar. For omvérldsutvecklingen foreslar vi att
tva scenarier beskrivs, ett bascemario som utgar fran senaste |angtidsutredning
eller motsvarande och ett kompletterande scenario. | omradet om den beslutade
transportpolitiken foreslar vi att analysforutsattningar laggs fast for bl.a. fordons-
skatten pa buss och de nya banavgifterna. For koldioxid behover inneborden av
nya forutséttningar tolkas och deras paverkan pa transportefterfragan belysas.

De tvafoljande omradena géller forutséttningar om efterfragan och trafikering.
For godstrafiken foreslar vi en trafikslagsovergripande studie av utvecklingen av
godstransportsystemet. Pa motsvarande sétt vill vi skapa en bild av person-
trafikens utveckling.

| de féljande su omradenavill vi i integrereade atgardsanalyser analysera utbyt-
barhet mellan olika typer av dtgarder. Detta for att kunna gora effektiva av-
véagningar och se vilka kombinationer av dtgéarder som ger god maluppfyllelse.
Exempel paviktiga fragor &r:
Tillganglighet for alla— hur ser tillgangligheten ut for olika grupper och vilka
atgarder ger god effekt?
Hamnstruktur och gdfart — vilka utvecklingsmajligheter finns och hur
paverkas hamnstrukturen?
Dimensionering av drift, underhall och bérighet — ligger dagens drift- och
underhdllsstandard pa en riktig niva?
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Storstadens transporter — vilka effekter kan nya styrmedel ge och hur kan
planeringsmetoderna forbéattras?

Systemanalyser for jarnvagar — hur bor den framtida strakstrukturen se ut?
Hogre hastighet pa jarnvag — vilka investeringsalternativ finns?
Trafiksakerhet pa véag — hur paverkas behov av investeringar och andra
atgarder av nya hastighetsgranser?

For de resterande siu omrédena foreslar vi att ndgot omfattande analysarbete inte
gors under den nationella strategiska analysen. Bl.a. foljande forutsattningar anser

Vi

bor gédla
Samordning mellan planering av infrastruktur och évrig markanvandning —
behandlasi regionala analyser och i dvrigt forutsétts dagens regel system gélla.
Buller —inventering av atgarder grundas pa reviderade ASEK -varden.
Hantering av TEN — sedvanliga effektivitetskriterier foljs.
Det kapillara bannétet prissétts och drivs enligt den transportpolitiska
propositionen
Omstrukturering i Skane — behandlasi regional analys.
Flygplatskapacitet i Stockholm — vi bortser fran eventuell kapacitetsbrist —
behandlas i regional analys.

Det finns ett 0msesidigt analystekniskt beroende mellan manga omraden. Vissa
omraden, t.ex. analysen av omvérldsforutsattningar antas dock inte paverkas av
andra omréden utan ger endast forutsattningar. Analysarbetet bor tidlaggas sa att
kanda beroendeforhdllanden mellan analysernai olika omraden beaktas.
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8 Forslag till upplagg av strategiska analysen

| detta avsnitt ges en mer teknisk beskrivning av hur den strategiska analysen kan
l&ggas upp och genomforas. Dels for att analysera de strategiska omraden som
diskuteratsi foregaende kapitel, dels for att analysera olika inriktningsalternativ
och resursramar. Analysen av de strategiska omradena innebér ett vasentligt
breddat underlag i forhallande till tidigare planeringsomgang. Samtidigt kvarstar
altsa de fragor om inriktningar och ramar som da behandlades.

8.1 Analysarbetets delar

Upplagget i stort

Analysarbetet innehdller som sagt tva huvudmoment, analyser av strategiska
omraden samt analyser av inriktningsalternativ och resursramar. Urvalet av de
strategiska omraden vi foreslog i kapitel 7 kan komma att &andras efter regeringens
behandling. For de omraden som kommer att finnas kvar & dock upplagget av
analysernarelativt utforligt beskrivet. Tyngdpunkten i detta kapitel ligger darfor
paatt ge ett fordag till hur analyserna av inriktningsalternativ och resursramar kan

l&ggas upp.

Hér ar vart forslag att som tidigare ha ett jamforel sealternativ som innehdller den
beslutade poltiken samt de dtgéarder som redan &r fardigstallda eller paborjade och
darfor kan anses ligga som forutséttningar for den kommande planerings-
omgangen. Till skillnad mot ett renodlat " nollalternativ” innehaller siledes jam-
forelseaternativet aven annu g befintliga projekt — men bara sddana som inte
rimligen kan komma att omprévas i den kommande planeringsomgangen. Defini-
tionen av jamforel sealternativet &r inte helt entydig — synen pa vad som kan
tankas omprovas vaxlar dver tiden (som exempel kan ndmnas att Dennispaketet i
forra planeringsomgangen 1&g med i jamforel sealternativet.

Det & ocksalampligt att ha ett effektivitetsalternativ som innehdller de
samhallsekonomiskt effektiva atgarderna (i vilket savél effekter som & svara att
vardera och &tgarder vi € kan rékna pa har vagts in och bedomts).

Effektivitetsalternativet blir sannolikt alltfor omfattande fOr att vara realistiskt.
Dérutdver bor man darfor tanka sig ett eller ett par mer ramanpassade alternativ.
For att underl&tta en politisk diskussion kan man tanka sig att formulera négra
alternativa inriktningar for dessa. De kan innehdlla l6sningar som inriktas mot
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olika satsningsomraden. For att begransa analysarbetet kan dessa |6sningar hamtas
fran de alternativa étgardskombinationer som tagits fram i analyserna av de
strategiska omradena.

Detretill fyra huvudalternativen och de aternativa inriktningarna ger en god
illustration av graden av maluppfyllelse vid olikatotala resursinsatser. Vi foreslar
att kompletterande analyser déarefter genomfors for att visa vad som sker om man
fokuserar pa att nd olika ma med kostnadseffektiva dtgarder. En sadan

kompl etterande malanalys skulle da visa vad som krévs for att uppfylla etapp-
madlen inom samma totala ram.

Slutligen bor analyser goras av de fordel ningsmassiga konsekvenserna av det
ramanpassade alternativet och den kompletterande malanalysen. Har studeras hur
den regionala fordelningen ser ut och hur effekterna fordelas pa olika grupper av
individer, exempelvis befolkningsgrupper eller inkomstgrupper.

Analysen kan laggas upp i foljande steg:

1. Preciseraomvarldsforutséttningar och transportpolitik.

2. Definieraett jdmforel sealternativ.

3. Analysera strategiska omraden.

4. |dentifiera effektivitetsmotiverade atgarder (darmed ar effektivitetsalternativet
formulerat).

5. Tafram ramanpassade alternativ.

6. Beskriv alternativa inriktningar.

7. GOr kompletterande malanalys.

8. Analysera fordelningskonsekvenser.

De olika analysstegen illustreras i figuren nedan och beskrivs darefter utforligare.
Som vi konstaterade i kapitel 7 & dock alla anayser inte beroende av varandra.
Mycket av arbetet kan ske parallellt. Darfor bor delar av vissa steg paborjas
omedelbart. Forutom att precisera omvarldsforutsdttningar och definiera jamforel -

sealternativet bor det ga att inventera atgarder och att forbereda berakningsarbetet.

Allaanalyser redovisasi en sammanhallen rapport. Analysen av de strategiska
omradenaingdr som centrala avsnitt i rapporten.
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Analys av atgarder i infrastruktur

Analys av strategiska omraden
Atgarder som redan

Omraden som Omraden dar
rekommenderas preciserade forut- ar beslutade identifieras
for analys séttningar foéreslas &

o O O O |Jamf6relsealternativ

O O |

Faststéllda forutsattningar

Regeringens direktiv for den >
strategiska analysen (inkl. ram)

|
Analys av effektivitets-
o O O Analys av strategiska motiverade atgarder

\\ / omraden

Analysresultat

|Kompletterande forutsattningar |

Identifiering av ytterligare
effektivitetsmotiverade atgarder

A

|Effektivitetsalternativ |

v
Alternativ inriktning | Ramanpassade alternativ |Alternativ inriktning

Kompletterande malanalys

Analys av férdelnings-
konsekvenser

Slutrapport av den
strategiska analysen

Figur 8.1. Upplagget av den strategiska analysen

Precisera omvarldsforutsattningar och transportpolitik

En viktig del i uppl&ggningen av analysen &r att gora det tydligt hur det politiska
handlingsrummet ser ut. Darfor foreslogs i kapitel 7 att regeringen preciserar
innebdrden i den beslutade transportpolitiken genom att for vissa strategiska
omraden ange vilka forutsattningar som ska laggas till grund for det fortsatta
anaysarbetet. En faktor som starkt paverkar méjligheterna att na de transport-
politiska malen & den samlade ekonomins utveckling och naringslivsstrukturens
utveckling i stort. Som vi foreslog i kapitel 7 bor darfor ett huvudscenario och ett
alternativt scenario fér omvarldsutvecklingen formuleras. Dessa bor sedan

anvandas i analyserna av de strategiska omrédena.
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Analyser av strategiska omraden

Nésta steg &r att gora analyser av strategiska omréden. | kapitel 7 angavs de
omraden vi anser & mest angelagna och hur vi foredar att de kan analyseras. Det
handlar om att for varje omrade forsoka hitta en effektiv mix av atgarder i
trafikering, politiska styrmedel, sektorsuppgifter och infrastruktur. En sadan mix
kan t.ex. vara att det for vagtrafiken i tétorter ar (samhallsekonomiskt) motiverat
att satsax mdkr pa atgarder i vagars sidoomraden, att sanka hastigheten med y
km/h pa vissa vagtyper och htja den pa andra samt att infora automati sk
hastighetstvervakning pa gator med 30 km/h.

Vissaav de resultat som ror trafikering och politiska styrmedel kan vara kontro-
versiella. Samtidigt kommer de att styra lonsamheten for de investerings- och
underhdllsétgarder som skaidentifierasi nasta analyssteg. Det finns alltsd en risk
for att hela den efterféljande analysen kommer att bygga pa forutséttningar som
senare visar sig vara (politiskt) orimliga. Det & darfor onskvart att regeringens
syn pa sadana fragor klarlaggs redan i direktivet for den strategiska analysen.

Identifiera effektivitetsmotiverade atgarder

Sedan galler det att identifiera de infrastrukturdtgérder som kan motiveras av
samhallsekonomisk effektivitet. Analysernai detta steg motsvarar de invente-
ringar av |6nsamma atgarder som gjordesi den forra planeringsomgangen. Manga
atgarder har identifierats i analyserna av de strategiska omradena ovan. For vissa
atgarder &r l6nsamheten i stort sett inte beroende av resultaten fran de strategiska
omradena. De bor darfor ha analyserats redan tidigare. Nar alla atgarder har
identifierats kan effektivitetsalternativet formuleras.

Det finns flera sétt att |0sa brister i transportsystemet. Analyserna av de
strategiska omradena syftade till att se nér det finns en utbytbarhet mellan infra-
struktur och andra atgarder. Men, &en nar man kommit fram till att ny infra-
struktur behovs bor olika ldsningsforslag provas. Foljande fyra séit att prova olika
|Gsningar arbetar Vagverket for ndrvarande med:
- Overvag och prova forst sddana dtgarder som kan paverka transportbehovet
och valet av transportsétt.
| ett andra steg provas atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt
vagnat. Det kan vara dtgérder som styrning, reglering, information, vég-
informatik och avgiftssystem.
| det tredje steget kan begransade utbyggnadsdtgérder provas. Det kan vara
breddning, ombyggnad av korsningar och andra forbéttringsatgarder i kombi-
nation med véaginformatikatgarder.
Forst i fjarde och sista hand bor nyinvesteringar 6vervagas.

Den forsta och delvis den andra punkten forutsétts ha hanterats i analysen av de

strategiska omrédena. Ovriga punkter bor alltsi provas i samband med identifie-
ringen av atgarder. PA s sétt kan det sakerstéllas att en effektiv 16sning véljs.
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Ta fram ramanpassade alternativ

Detta analyssteg innehaller tva svara fragor. Den forsta & vilken ram som
effektivitetsalternativet ska anpassas till. Forra gangen bestdmdes analysramen av
kommunikati onskommittén. Nagra tankbara principer som den finansiella resurs-
ramen denna gang kan definieras utifran ar:
- Summan av finansiella insatser for alla projekt med samhéallsekonomisk
|6nsamhet.
Det som behdvs for att (med mest kostnadseffektiva atgarder) uppfylla de
faststallda etappmalen.
Det som behdvs for att nd malen men med restriktionen att den statsfinansiella
insatsen ska minimeras, istéllet for att de mest kostnadseffektiva atgarderna
ska véljas (innebér troligen att styrmedel maste séttas in vars kostnader inte
upptréder som statsutgifter).
Statsmakternas allménna dvervaganden om lamplig ram (beroende pa det
statsfinansiella 1&get etc).
Det som behdvs for att med investeringar och reinvesteringar behalla ett
oforandrat " infrastrukturkapital”.
En bestdmd andel av BNP.

Vi anser att denna fréga bor avgoras av regeringen. Ramen, eller de dternativa
ramarna, bor angesi direktiven for den strategiska analysen.

Den andra fragan &r hur anpassningen till ramen ska gatill. | princip paverkar en
finansiell restriktion utformningen av atgardsmixerna (den optimala politiken) for
de strategiska atgardsomrédena. Det skulle altsa innebéra att dessa analyser maste
goras om vilket skulle vara ett omfattande arbete. Vi foredar darfér att man utgar
ifran att den optimala politiken inte paverkas av en finansiell restriktion. Det
betyder att rangordningen mellan olika dtgérder far vara oférandrad och att de
minst |6nsamma infrastrukturatgérderna skérs bort frén effektivitetsalternativet®.

Fragan om vilket underlag som behover tas fram i den strategiska analysen for att
det skavaramgjligt for regeringen att i infrastrukturpropositionen fordela ramen
paolika atgarder diskuterasi avsnitt 8.3.

Beskriv alternativa inriktningar

For att underl&tta en politisk diskussion kan man sedan tanka sig att formulera
nagra alternativa inriktningar. De kan innehdlla |6sningar som inriktas mot olika
satsningsomraden. For att begransa analysarbetet kan som sagt dessa |Gsningar
hamtas fran de alternativa dtgérdskombinationer som tagits fram i analyserna av
de strategiska omradena. Dessutom bor man vélja att se inriktningarna som
illustrationer som inte nédvandigtvis behtver studeras vidare i den kompl et-
terande mdlanalysen och analysen av fordel ningskonsekvenser.

! Det & tankbart att effektivitetsalternativet kostar mindre &n det ramanpassade alternativet.
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Gor kompletterande malanalys

Den kompletterande malanalysen innebéar att vi visar vad som krévs for att nd ala
etappma samtidigt. Det géller att hitta nya kombinationer av atgarder eller andra
avvégningar som gor att maen kan nds inom samma totala medelsram. | analysen
kommer vi att behdva utnyttja alternativa avvagningar av atgardskombinationer
som tas fram i de strategiska omradena. Vi tvingas troligen géra ganska grova
bedémningar av hur dessa dtgéardskombinationer bor se ut. Dessutom tvingas Vi
nog att bortse ifran beroenden mellan omradena eftersom vi annars skulle behéva
gbraom hela analysarbetet.

Analysera fordelningskonsekvenser

Analyser gors dutligen av de fordel ningsméassiga konsekvenserna av det ram-
anpassade alternativet och av den kompletterande ma analysen. Fréagan om
atgardernas fordelning 6ver landet skulle redovisas eller g var en av
knéckfragornai forra planeringsomgangen. Da redovisades pa strakniva vilka
investeringar som skulle genomforas for vag respektive jarnvag. Nu bor vi kunna
ge en betydligt mer detaljerad redovisning av hur effekterna pa de
transportpolitiska delmalen fordelas dver landet och Gver olika befolknings-
grupper. En sadan djupare analys mojliggors for persontransporter av det
modellutvecklingsarbete som pagar.

Néar férdelningsanalyserna & avslutade kan den strategiska analysen avrapporteras
och Overldmnas for fortsatt behandling av regering och riksdag.

8.2 Transportslagsovergripande perspektiv

Den transportpolitiska propositionen betonar samordningen mellan olika trans-
portslag. Det har forts fram kritik mot hur denna fraga behandlades i forra plane-
ringsomgangen. Bade L uftfartsverket och Sjéfartsverket deltog betydligt mer
aktivt an tidigare i forra planeringsvarvet — denna medverkan var dock mest inten-
siv i det regionala arbetet dar frégor om hamnar och flygplatser kommer upp kon-
kret.

Genomgangen av atgérder i kapitel 7 och den foreslagna upplaggningen innebar
att det trafikslagsovergripande synséttet forstarks pa bland annat foljande omré-
den:

En mer ambitids behandling gors av interaktionen mellan olika transportslag i
anayserna av utbud och efterfragan pa person- och godstransporter.

Kopplingarna mellan transportslagen (hamnar och terminaler) behandlas mer
utforligt an forra gangen.
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Analysen av ett tillgangligare samhélle for alla blir trafikslagsovergripande.

Nér storstadernas transporter analyseras kréavs ocksa ett trafikslags-
Overgripande perspektiv.

Konsekvensanalyser, t.ex. i form av grad av uppfyllelse av de trafikpolitiska
malen, sker 6ver alatransportslag och inte bara for vag och jarnvag som i
forravarvet.

8.3 Vissa 6vriga aspekter pa analysarbetet

Ramfdrdelningen kan kanske grundas pa grovre analyser

En huvudfragai foregdende omgang var hur insatserna skulle fordela sig mellan
vag och jarnvag. En annan fraga gallde férdelningen mellan nationell och regional
niva. Dessa fragor paverkar patagligt genomférandet av arbetet — ska materialet
anvandas for att fordela ekonomiska ramar stélls hoga krav pa jamforbarhet i
berakningarna och dessutom krav pa ett "kontrollmoment” i analysen. Vidare
krévs ett mer detaljerat berakningsunderlag. Vi utgdr fran att ramfordelning ska
inga som en uppgift for inriktningsplaneringen.

Forra gangen var arbetet med att ta fram ett underlag for ramfordel ningen mycket
betungande fér Banverket och Vagverket. En mangd objekt behtvde analyseras
for att man skulle kunnaidentifiera hur stor volym av [6nsamma atgarder som
fanns pa vag- och jarnvagsomradet. Dessutom blev Végverket tvungna att rékna
om objekten efter ett uppdrag att ta fram ett fordjupat underlag.

Vi bedomer att det blir svart for verken att hinna med att bade gora de analyser
som foresogs i kapitel 7 och detaljrakna objekt. Vi foreslar darfor att ram-
fordelningen grundas pa ett nagot grovre underlag an forra gangen. Ett sétt kan
vara att rékna lonsamhet pa paket av atgarder. Samtidigt bor man ta fram kurvor
for hur [6nsamheten forandras om paketens omfattning forandras. Det & da viktigt
att &gardernai ett paket &r logiskt sammanhangande eller likartade. Nackdelen
med detta tillvagagangssatt &r att forslaget till ramférdelning kan komma att faen
l&gre precision. Ett sétt for regeringen att hantera detta problem &r att [&ggain en
mojlighet att revideraramen under uppréattandet av de nationella planerna.

Hur ramfordelningen till olika regioner skagatill & en annan svér fraga. Forra
gangen avsattes en pott for de regionala planernai infrastrukturpropositionen. Den
var dock inte uppdelad pa olika regioner utan detta gjordes forst senare. Under-
laget for denna fordelning togs fram under tidspress och byggde pa delvis ganska
enkla nyckeltal, exempelvis anta invanare i storre tétorter eller antal km av viss
vagtyp. Vi foredar att ett underlag for fordelningen pa regioner nu tas fram i sam-
band med den strategiska analysen. Detta underlag bor, precis som fér de
nationella planerna, basera sig pa inventeringar av |6nsamma atgarder respektive
kostnadseffektiva sétt att strava mot etappmalen. Vissatyper av atgarder i lans-
planerna & dock svara att rékna pa Det gdller t.ex. nyttan av att skydda vatten-
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takter eller av att ka tillgangligheten for funktionshindrade. Har kan det darfor
varalampligt att anvanda enklare fordelningskriterier.

Osakerheter bor hanteras battre an forra gangen

Kritik har rests mot vart sétt att hantera osakerheter i den forra planerings-
omgangen. En del i analysen behover vara att belysa betydelsen av osakerheterna
i kalkylvérden och prognoser. Osdkerheterna bor belysasi ala analysernaav de
strategiska omradena.

Utvecklade analysverktyg kan ge ett battre underlag

FOr narvarande pagér ett intensivt utvecklingsarbete kring bade modellerna for
persontrafik och godstransporter. Nyutvecklingen innebar manga potentiella for-
delar — s8kerheten i prognoserna forbéttras, mojligheterna att konsekvensbeskriva
studerade alternativs effekter forbéttras och hanterbarheten tar ett stort kliv
framat.

Det &r i detta sammanhang viktigt att papeka att de formella modellerna bara
utgor en del i analysapparaten och att relevans- och rimlighetsgranskning, liksom
kompl etterande beddmningar, spelar en viktig roll i arbetet.

En strategisk miljobeddmning ska goras

SIKA kommer troligen att fa ett sarskilt regeringsuppdrag att redovisa ett forslag
till hur en strategisk miljébeddmning kan genomféras under den strategiska
analysen. Nagra fordag pa hur den skalaggas upp redovisas darfor inte nu.

8.4 Organisation och rollférdelning

Arbetet leds av Verksgruppen

Arbetet med den strategiska analysen leds av Verksgruppen som forutom SIKA
bestar av representanter for trafikverken samt adjungerade medlemmar.

Arbetet genomforsi den sa kallade SAMPLAN-gruppen som formats av de
berérda myndigheterna.

Arbetet forankras externt i den referensgrupp som Banverket, VVégverket och

L ansstyrelserna bildat for att forankra arbetet med att upprétta planer i foregaende
planeringsomgang. Gruppen har hittills tréffats ungefar tva ganger per halvar.
Dessutom forutsétts en néra samverkan med Godstransportdel egationen.
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For de dvergripande analyserna av person- och godstransporter tillsétts sérskilda
referensgrupper. Darutdver kan det vara aktuellt att anordna sérskilda seminarier
for olika malgrupper.

Rollfordelningen i den strategiska analysen bor kunna vara lik den foregaende
inriktningsplaneringsomgangen. Analyserna av de strategiska omradena bor
organiseras som olika delprojekt. Ansvaret kommer att falla pa antingen trafik-
verken eller SIKA (olika ansvarsfordelning for olika fragor). Upplaggningen av
analyserna diskuteras gemensamt i SAMPLAN-gruppen och beslutasi Verks-
gruppen. Avstamning och forankring kommer ocksa att ske i ” Referensgruppen
for den langsiktiga planeringen”. SIKA svarar for en huvudtext som baseras pa
bidrag fran respektive verk.

Kopplingen mellan nationella och regionala analyser behover
preciseras

Aven lansstyrelserna och de regionala §jalvstyrel seorganen har en viktig roll i den
strategiska analysen. Enligt ett sarskilt regeringsuppdrag ska dessa organ redovisa
strategiska regionala fragor senast den 1 februari 1999. Uppdraget innebér dven
att en regional bristanalys ska paborjas. Lanens svar kommer att liggatill grund
for det regeringsuppdrag om regionala strategiska analyser som vantas samtidigt
med uppdraget om den nationella analysen.

For lanens arbete kommer ett aktivt stod att behovas fran trafikverken pa regional
niva Samtidigt kréver arbetet med den nationella analysen ett omfattande enga-
gemang hos de regionala trafikverken. Hur arbetet 1&aggs upp for att underlétta
delaktighet och paverkan fran dem i hela processen & darfor en viktig fraga. Det
ar sarskilt angelaget med hansyn till att de problem och brister, som finns pa de
delar av infrastrukturen som ingar i den lansvisa planeringen kom att behandlas
mycket styvmoderligt i inriktningsplaneringen for 1998-2007. | allt vasentligt
togs allt underlagsmaterial da fram genom centrala direktiv.

Det &r svart att ha en uppfattning om hur de regionala och den nationella analysen
bor kopplas till varandrainnan lanens fordlag till strategiska fragor &r klara. Redan
nu kan vi dock se att ett samarbete med den regionala nivan &r sarskilt angel aget
panagra av de omraden vi foresar for analyser. Det galler trafiksakerhet i vag-
transportsystemet, storstadens transporter samt hamnstrukturen och s 6farten.
Fleraav de strategiska omraden vi valt att inte prioritera anser vi & angelégna att
analysera pa den regionala nivan. Det géller samordningen mellan planering av
infrastruktur och 6vrig markanvandning, omstrukturering i Skane samt flygplats-
kapacitet i Stockholm.

Bade | ansstyrelserna och sjélvstyrelseorganen ar representeradei SAMPLAN- och

Verksgruppen dar regionernas roll kommer att preciseras under det fortsatta
arbetet.
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8.5 Tidsplan for den strategiska analysen

Underhand anges att den strategiska analysen ska redovisas till kommunikations-
departementet i mitten av november 1999. Tiden for att genomfora arbetet & sdle-
des kort. Arbetet kompliceras av att det formella uppdraget forvantas forst i borjan
av mars 1999.

De kalkylprinciper och kalkylvarden som skatillampasi planeringsomgangen
faststélls av Verksgruppen i februari. De ny- och vidareutvecklade analys-
modellerna for person- och godstransporter levererasi slutet av januari och testas
samt valideras under varen.

Under varen 1999 genomfors analysen av de strategiska omraden som diskuterats
i kapitel 7. Analysen behandlar avvagningen mellan olika dtgardsslag och olika
transportslag. De principiella frégor som direkt paverkar vilka agérder som bor
ingdi de fordlag till alternativ som redovisas behover vara fardigbehandlade i
slutet av juni.

Under augusti—september sker analyser och prognoser for de infrastrukturatgarder
som skaingdi alternativen. Vissainfrastrukturatgérder bor dock att ha
identifierats under varen. Arbetet innebér att |6nsamhetskalkyler genomfors for de
objekt respektive paket som ar aktuellaatt ingai alternativen. Under denna period
utfors d&ven konsekvensanalyser.

For att den pressade tidsplanen ska kunna héllas méaste arbetet inom fleraav de
foreslagna strategi ska omradena forberedas redan innan regeringsuppdraget
kommer. Pa motsvarande sétt bor de senare delarna av analys-, prognos- och
berakningsarbetet forberedas redan tidigt under véaren.

Slutdokumentet fardigstalls och forankras under oktober.

8.6 Behov av precisering av uppdraget

| den strategiska analysen krévs att stéllning tastill ett antal betydelsefulla fragor.
For att gorainriktningsplaneringen relevant for bestéllaren (d.v.s. regering och
riksdag) kan sddana signaler gesi uppdraget om den strategiska analysen. Under
forutséttning att regeringen delar synen pa analysarbetets huvudsakliga upplégg-
ning ar nedanstaende fragor angelagna att fa svar pa

Vilka strategiska omraden ska analyseras?

Skavi diskutera drivmedel sskatter, nya hastighetsgranser och automatisk
hastighetsanpassning samt bilavgifter?

Kan vi som grund for det fortsatta analysarbetet utga ifrén de preciserade forut-
séttningar som foreslas i avsnitt 7.5?

Kan vi i analysen utgdifran att ett basscenario och ett kompletterande scenario
for den ekonomiska utvecklingen bestéams enligt de principer som foreslas i
kapitel 772
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Vilken ram/ramar skaforutséttas i det ramanpassade alternativet?
Vilken detaljeringsniva kravs i underlaget for ramfordelning? Ska aven ett
underlag for fordelning till regionala planer tas fram?
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