Forslag till uppfoljning av de
transportpolitiska malen

Rapport fran arbetsgrupp inom SIKAs

maluppdrag
1999-10-01

Aven Statskontorets rapport 1999:33



Innehall

Sammanfattning
Forslag
Uppdrag

En tranportslagsévergripande uppféljning att anvanda i
budgetprocessen

Den arliga uppféljningen kan ersatta lagesanalysen
och trafikverkens gemensamma miljérapport

Information som ska finnas med i den arliga uppféljningen
Data for att kunna genomféra maluppfyllelseanalyser
Ansvarsfordelning i den arliga uppfdljningen

Arbetsgruppen har tagit fram en provrapport i syfte att
konkret visa hur den arliga uppféljningen skulle kunna
utformas

Inledning
Bakgrund till uppdraget
Arbetets uppléagg

Rapportens disposition

Mal- och resultatstyrning inom svensk
statsforvaltning

Kort historik

Malstrukturen inom transportpolitiken
Principer for uppbyggnad av malhierarkier
Resultatredovisning allmant

Resultatredovisning inom transportpolitiken

Aterrapporteringens syfte och forhallande till
andra styrdokument

Ett underlag for beslut i budgetprocessen
Ett komplement till myndigheternas arsredovisningar

Den arliga uppféljningsrapporten kan ersatta trafikverkens
miljérapport

Ett komplement till langsiktiga infrastrukturplaner

Den arliga rapportens innehall och disposition
Undantag fran redovisningens huvudprincipen

Information som i dagslaget har varit svar att fa fram

10
11

11

13
13
14
14

17
17
18
19
20
22

25
25
27

28
29

31
36
38



5 Rollférdelning 39

Nar ska redovisningen ske? 39
6 Att sakerstalla tillgangen till data for att
kunna genomfora maluppfyllelseanalyser 41
7 Uppféljning inom ramen for trafikverkens
sektorsansvar, exemplet handikappanpass-
ningen inom transportsektorn 45
Bilagor
1 Uppdraget
2 Provrapport for ar 1998
3 Regeringens maléversyn inom samtliga utgiftsomraden
4 Uppféljning med hjalp av modellberakningar — exempel

utslapp av kvaveoxider fran vagtrafiken



0 Sammanfattning

Forslag
Arbetsgruppen foreslar foljande:

Trafikverken ska den 1 april varje ar redovisa till regeringen i
vilken utstrackning de transportpolitiska delmalen och etapp-
malen uppfyllts. Redovisningen sker i en gemensam rapport
for hela transportsektorn. Rapporten sammanstélls av Statens
institut for kommunikationsanalys (SIKA) i samarbete med
trafikverken.

Redovisning ska avse tillstand i forhallande till mal, viktiga
faktorer som paverkat utvecklingen samt atgarder genomforda
under aret av trafikverken och andra aktérer som anses ha
haft stor paverkan pa maluppfyllelsen.

I bilaga 2 finns ett forslag till hur den arliga rapporten skulle
kunna vara utformad.

Uppdrag

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) fick i septem-
ber 1998 regeringens uppdrag att i samverkan med bland andra
de fyra trafikverken, Statens naturvardsverk och Statskontoret
utarbeta underlag for nya transportpolitiska etappmal samt att
lamna forslag till hur uppféljningen av de transportpolitiska
malen skulle kunna forbattras och utvecklas. Bakgrunden till
uppdraget ar bl.a. den kritik som riktades mot tidigare malstruk-
tur och system for uppfoljning i samband med att 1988 ars trafik-
politiska beslut utvarderades.

| syfte att forbattra och utveckla uppféljningen av de transport-
politiska malen tillsattes inom ramen for SIKA:s uppdrag en sar-
skild arbetsgrupp med representanter for Banverket, Vagverket,
Sjofartsverket, Luftfartsverket, Statskontoret, Riksantikvarie-
ambetet, Statens naturvardsverk och SIKA. Statskontoret utsags
till projektledare.



En tranportslagsovergripande uppféljning att anvanda i
budgetprocessen

Arbetsgruppen foreslar att trafikverken arligen ska redovisa till
regeringen i vilken utstrackning de transportpolitiska delmalen
och etappmalen har uppfyllts. Redovisningen ska ske i en gemen-
sam rapport for hela transportsektorn.

Motivet att infora en gemensam redovisning for hela transport-
sektorn &r regeringens och riksdagens onskan att transportsek-
torn i sa stor utstrackning som mdojligt ska ses som en helhet,
vilket ocksd har kommit till uttryck i att de transportpolitiska
delmalen ar transportslagsovergripande.

Tanken ar att den arliga uppféljningen ska anvandas som be-
slutsunderlag i budgetprocessen. Regeringen ska anvanda infor-
mationen i rapporten dels for att kunna styra berérda myndig-
heter och utvecklingen inom transportsektorn i énskad riktning,
dels for att kunna forse riksdagen med ett beslutsunderlag pa
évergripande niva.

Den arliga uppfoljningen kan erséatta lagesanalysen och
trafikverkens gemensamma miljorapport

Det finns i dagslaget en mangd rapporter och dokument som ger
information om handelseutvecklingen inom delar av transport-
sektorn eller som syftar till att styra vilka atgarder som bor vid-
tas i framtiden.

Den arliga uppfoljningen av transportsektorn ar tankt att komp-
lettera myndigheternas arsredovisningar genom att ge en samlad
redovisning av transportsektorns utveckling i ett gemensamt
dokument. I den gemensamma rapporten utesluts en mangd
information som finns i myndigheternas respektive arsredovis-
ningar. Fokus ligger pa beskrivning av uppfyllelse av etappmal
och/eller delmal samt en bred, men samtidigt éversiktlig beskriv-
ning av vad alla aktérer inom transportsektorn har gjort i syfte
att paverka malen. Eftersom de fem transportpolitiska delmalen,
liksom nagra av etappmalen, galler for samtliga transportslag
finns behov av en gemensam uppfoljning, aterrapportering och
styrning av transportsektorn i sin helhet.

De fyra trafikverken sammanstaller varje ar en gemensam miljo-
rapport. Eftersom innehallet i denna rapport i stort tacks in i det
forlag till arlig uppféljning som arbetsgruppen tagit fram menar



arbetsgruppen att trafikverkens gemensamma miljérapport bor
kunna avskaffas.

Utvecklingen inom de olika transportsektorerna rapporteras
ocksa arligen till regeringen i ett antal separata rapporter med
olika teman. Det handlar framst om trafiksakerhets- och miljo-
rapporter. Arbetsgruppen tar inte stallning till huruvida den
arliga uppféljningen kan ersatta dessa rapporter eller inte. | viss
utstrackning kommer rapporterna att innehalla overlappande
information. Samtidigt finns det utrymme att lamna mer detalje-
rad information i de separata rapporterna. Genom att lagga ut
den gemensamma uppféljningsrapporten pa Internet med lankar
till trafikverkens separata rapporter ges mojlighet for lasaren att
vid behov pa ett enkelt satt fa tillgang till mer detaljerad informa-
tion.

Den arliga uppféljningen kompletterar den langsiktiga planering-
en genom att ge en arlig bild av utvecklingen inom respektive
delmalsomrade. Sadan information ar av stor betydelse eftersom
den ger en indikation pa om den foérda politiken ar andmalsenlig
eller om nagra former av korrigeringar ar befogade. Arbetsgrup-
pen vill dock poéangtera att syftet med den arliga uppfdljningen
inte ar att skapa ett underlag for forandringar i de langsiktiga
planerna mellan revideringstillfallena. Omprioriteringar mellan
olika sektorer och atgardskategorier bor liksom i dag i huvudsak
ske inom ramen for det omfattande arbetet med att revidera
planerna som sker vart fjarde ar. | denna beslutsprocess menar
arbetsgruppen att den arliga uppféljningen kan komma till
anvandning genom att helt eller delvis ersatta den nuvarande
Lagesanalysen.

Information som ska finnas med i den arliga uppféljningen

Arbetsgruppen anser att den arliga uppféljningen ska svara pa
om utvecklingen inom tranportsektorn ar pa ratt vag, om de at-
garder som genomfors ar andamalsenliga och inom vilka omraden
(transportsektorn eller andra omraden) staten kan agera for att
paverka utvecklingen i 6nskad riktning. Arbetsgruppen menar att
dessa kriterier kan tillgodoses med en redovisning som innehaller
en tillstandsbeskrivning i forhallande till mal, en beskrivning av
viktiga faktorer som paverkat utvecklingen samt en redogorelse
av viktiga atgarder som utforts av trafikverken och andra aktorer
i syfte att na en battre maluppfyllelse. Faktaunderlaget i rappor-
ten ska vara begransat men anda tillrackligt for att ge statsmak-
terna en bra bild av nuléaget, en antydan om olika handlingsalter-
nativ samt aven i vissa fall forslag till hur styrningen skulle
kunna korrigeras for att na en battre maluppfyllelse.
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Vad som ar relevanta aspekter att belysa i en uppféljning beror
naturligtvis pa hur etappmalen ar utformade. Om utvecklingen
inom ett etappmal i stor utstrackning gar att paverka via specifi-
ka atgarder vidtagna av exempelvis ett trafikverk blir det hogst
vasentligt att i en uppféljning redogora for vilka atgarder som har
vidtagits av trafikverket i syfte att paverka malet. Faststallda
etappmal for transportkvalitet ar ett bra exempel pa detta. Om
utvecklingen inom ett etappmal daremot i mycket begransad
omfattning paverkas av atgarder vidtagna av trafikverken blir
det givetvis mer angeléget att analysera samt redogdra for vilka
faktorer man bedomer har paverkat utvecklingen. Exempel pa
sadana faktorer ar trafikvolym och teknisk utveckling. Utslapp av
koldioxid ar exempel pa ett etappmal som i mycket begransad
omfattning paverkas av atgarder vidtagna av trafikverken.

Redovisningen ska enligt arbetsgruppens forslag utga fran de fem
transportpolitiska delmalen ett tillgangligt transportsystem, en
hog transportkvalitet, en saker trafik, en god miljé och en positiv
regional utveckling. Delmalen utgor kapitelrubriker i den arliga
rapporten. De olika kapitlen kommer att skilja sig at sinsemellan
beroende pa i vilken utstrackning delmalen ar (eller férvantas bli)
kompletterade med tidsbundna etappmal. Grundprincipen ar att
redovisningen ska ske utifran faststallda etappmal. | de fall
etappmal helt saknas inom ett delmal foreslar arbetsgruppen att
uppfoljningen sker gentemot delmalet. I de fall faststallda etapp-
mal inte kan anses vara heltackande foreslar arbetsgruppen att
en uppfoljning sker bade gentemot etappmal och delmal.

Data for att kunna genomfora maluppfyllelseanalyser

Metoderna for uppféljning ar kopplade till hur malen formuleras.
Med ledning av de forslag till uppféljning som formulerats i de
olika arbetsgrupperna kan tre olika uppféljningsmetoder urskil-
jas:

uppfoljning med hjalp av statistik
uppfoljning med hjalp av modeller
uppfoljning med hjalp av ickenumeriska metoder.

Att skapa ett system for en fortlopande uppféljning av de trans-
portpolitiska malen kraver att tillgdngen pa data i framtiden
sakerstalls, ndgot som i sin tur kraver att nagon ansvarig for
produktionen av data ar utpekad. For jamforelser mellan trafik-
slagen kréavs en harmonisering av definitionerna. Vidare bor
kvaliteten i statistiken beskrivas.
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I denna rapport finns en genomgang av ovanstaende aspekter for
etappmalet "Antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor bor fortlopande minskas for alla trafikslag.” |1 den
slutliga avrapporteringen, den 31 januari 2000, bér en liknande
genomgang goras for samtliga mal atminstone vad avser ansvar
for att tillhandahalla relevanta data.

Ansvarsfordelning i den arliga uppfoljningen

Den arliga uppféljningsrapporten ska utarbetas i samarbete
mellan de fyra trafikverken och SIKA. Huvudansvaret fér rappor-
tens sammanstéllning ska ligga hos SIKA. Av trafikverkens
instruktioner bor framga att de ska bista SIKA med alla data och
uppgifter som myndigheten behoéver for att kunna utarbeta en
arlig uppfoljningsrapport. Samtidigt bor det av SIKA:s instruk-
tion framga att myndigheten har till uppgift att arligen samman-
stalla en uppféljningsrapport for hela sektorn.

For att kunna genomféra en fortlépande uppféljning av de trafik-
politiska malen kravs att tillgdngen pa data i framtiden saker-
stalls. Detta kraver att nagon ansvarig for produktionen av data
ar utpekad. Eftersom etappmal annu inte har formulerats for fler-
talet delmal och matt for att folja upp malen annu inte ar fram-
tagna ar det &nnu for tidigt att faststalla vem som ska ansvara for
vad. | den slutliga avrapporteringen, 31 januari 2000, bor det
emellertid slas fast vilken myndighet som ska svara for vilken
information.

Arbetsgruppen har tagit fram en provrapport i syfte att
konkret visa hur den arliga uppféljningen skulle kunna
utformas

For att pa ett konkret satt visa hur vi anser att den arliga uppfdlj-
ningen skulle kunna utformas har vi valt att ta fram en provrap-
port (bilaga 2). Provrapporten innehaller ett forsok till uppféljning
for ar 1998. Syftet med att sammanstélla denna provrapport har
dels varit att pa ett konkret satt visa hur vi anser att redovisning-
en ska se ut, dels att fa en uppfattning om vilken information som
finns tillganglig idag och vilken information som saknas. Informa-
tion som har varit svar att fa fram ar bl.a. uppgifter om atgarders
kostnader och effekter samt atgarder som har genomforts av
andra aktorer an trafikverken. Arbetsgruppen har kartlagt trafik-
verkens insamling av uppgifter om vad andra aktorer gor for att
handikappanpassa transportsystemet. Kartlaggningen visar att
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en systematisk informationsinsamling endast sker i mycket be-
gransad omfattning.

Eftersom arbetet med att utveckla etappmal pagar parallellt med
arbetet att utforma ett uppféljningssystem far arbetsgruppens
skiss till hur den arliga uppféljningen skulle kunna se ut anses
vara mycket preliminar. Principerna for vilken information som
den arliga rapporten bor innehalla ar dock giltiga aven framover.
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1 Inledning

Bakgrund till uppdraget

I juni 1998 fattade riksdagen ett nytt transportpolitiskt beslut
som ersatte 1988 ars trafikpolitiska beslut. Det nya beslutets
forarbeten bestod huvudsakligen av Kommunikationskommitténs
betdankanden och regeringens proposition Transportpolitik for en
hallbar utveckling (prop. 1997/98:56). Kommittén, som bland
annat hade till uppgift att utvardera den dittills férda politiken,
papekade ett flertal brister i forhallande till malsattningarna i
1988 ars beslut. En viktig orsak till bristerna var enligt kommit-
tén att styrningen inom transportomradet i flera avseenden hade
fungerat daligt. Detta delvis beroende pa en svag koppling mellan
den langsiktiga politikens inriktning, det vill saga de 6vergripan-
de malen, och trafikverkens verksamhetsmal. Kommittén menade
att verksamhetsmalens utformning inte i forsta hand syftade till
att astadkomma ett effektivt och miljéanpassat transportsystem.
Malen var i stallet inriktade pa att framja utvecklingen inom de
enskilda transportsektorerna.

Kommittén papekade vidare att det fanns brister i uppfoljningen
av de transportpolitiska malen. Sarskilt papekades att det sakna-
des ett utvecklat system for transportslagsovergripande uppfolj-
ningar.

Mot bakgrund av kommitténs papekanden och synpunkter strava-
de regering och riksdag efter att skapa en tydligare koppling
mellan langsiktiga och kortsiktiga mal i samband med att beslut
om en ny transportpolitik fattades. Bl.a. lade regeringen fast ett
antal kvantifierade och tidsbundna etappmal som preciserade de
transportpolitiska delmalen.

| propositionerna Infrastrukturinriktning for framtida transporter
(prop. 1996/97:53) och Transportpolitik for en hallbar utveckling
(prop. 1997/98:56) foreslog regeringen etappmal for nagra aspek-
ter inom delmalen en hog transportkvalitet, en saker trafik samt
en god miljo. Regeringen ansag att det dessutom var bade mojligt
och onskvart att ta fram ytterligare etappmal och gav i september
1998 SIKA i uppdrag att tillsammans med ett antal myndigheter
vidareutveckla matt och metoder for att precisera etappmal till de
transportpolitiska delmalen.

I den transportpolitiska propositionen deklarerade regeringen
ocksa att man ansag att uppfoljningen av de transportpolitiska
malen behovde forbattras och att metoderna for att genomfora
uppfoljningen behovde utvecklas. Trafikutskottet fastslog ocksa i
flera sammanhang vikten av att forbattra den o&vergripande
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transportpolitiska uppféljningen.l Malet borde, enligt utskottet,
vara att budgetpropositionen gav ett sadant beslutsunderlag att
riksdagen fick mojlighet att beddoma mal och inriktning for den
statliga verksamheten samt stélla bestamda resultatkrav i for-
hallande till de transportpolitiska besluten.

Mot denna bakgrund ingick, som en del i SIKA:s uppdrag, att till-
sammans med trafikverken, Statskontoret, Riksantikvariedmbe-
tet och Statens naturvardsverk lamna forslag till uppféljning av
de transportpolitiska malen. Uppdraget framgar av bilaga 1.

Arbetets upplagg

For att i enlighet med regeringens uppdrag utarbeta forslag till
hur uppféljningen av de transportpolitiska malen skulle kunna
forbattras och utvecklas bildades en sarskild arbetsgrupp med
representanter fran SIKA, Statskontoret, Vagverket, Banverket,
Sjofartsverket, Luftfartsverket, lansstyrelserna, Naturvards-
verket och Riksantikvarieambetet. Statskontoret utsags till
projektledare och har skrivit rapporten. Deltagarna i arbetsgrup-
pen har kontinuerligt lamnat synpunkter pa texten samt bistatt
Statskontoret med olika former av faktaunderlag. Materialet
diskuterades i borjan av projektet med tjansteman fran Narings-
departementet och Trafikutskottet.

Rapportens disposition

I kapitel 2 gors en beskrivning av mal- och resultatstyrningens
grundlaggande principer. | kapitel 3 redogdrs for faktorer som
motiverar en arlig transportslagsévergripande aterrapportering
och hur en sddan aterrapportering forhaller sig till andra upp-
foljnings- och styrdokument pa transportomradet. Kapitel 4 inne-
haller en detaljerad beskrivning av arbetsgruppens forslag till
vilken information som ska finnas i den arliga uppféljnings-
rapporten samt hur informationen ska struktureras. | kapitel 5
ges forslag till hur ansvaret for att ta fram en arlig uppfoljnings-
rapport bor fordelas mellan olika aktorer. | kapitel 6 redogors for
vilka aspekter som ar viktiga att belysa for att sdkerstéalla till-
gangen till data i uppféljningen. | det sista kapitlet, kapitel 7,
redogors for vilken information som trafikverken samlar in for att
kunna utdva sitt sektorsansvar vad avser handikappanpassning-
en av transportsektorn.

1 Se vidare i trafikutskottets behandling av budgetpropositionen fér 1998 (bet.
1997/98:TU1) samt den transportpolitiska propositionen (bet. 1997/98:TU 10).
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Uppdraget framgar av bilaga 1. Bilaga 2 innehaller ett forsok till
uppfoljning for ar 1998 i enlighet med arbetsgruppens forslag. |
bilaga 3 redogors for regeringens pagaende arbete med att se dver
mal och malstrukturer inom samtliga utgiftsomraden. | bilaga 4
visas med hjalp av ett exempel, utslapp av kvaveoxidutslapp fran
vagtrafiken, komplexiteten i att faststalla vilka myndigheter som
ska ansvara for den fortlopande produktionen av indata vid
modellberakningar.
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2 Mal- och resultatstyrning inom
svensk statsforvaltning

Kort historik

De statliga verken styrs idag genom mal- och resultatstyrning.
Med detta menas att mal formuleras for myndigheternas verk-
samhet, att I6pande information om verksamhetens resultat tas
fram, att resultaten beddms regelbundet och att detta sedan
ligger till grund for beslut om den fortsatta verksamheten. Grund-
tanken &r att regering och riksdag ska ange verksamheternas
inriktning medan ansvaret for det praktiska genomférandet
delegeras till myndigheterna.

Forsok med att styra den svenska forvaltningen genom att satta
upp mal och begéara in information om resultat paborjades redan i
slutet av 1960-talet. | slutet av 1980-talet och under 1990-talet
har arbetet med att utveckla mal- och resultatstyrningen drivits
vidare i en mangd olika sammanhang. Statliga myndigheter har
kontinuerligt getts en storre frihet att sjalva besluta om personal,
intern organisation, investeringar i informationsteknik och lokal-
forsorjning etc. Vidare har lagstiftningen anpassats och rutinerna
kring den statliga budgeten forandrats. Grundférutsattningarna
finns reglerade i lagen (1996:1059) om statsbudgeten och foérord-
ningen (1996:882) om myndigheters arsredovisning samt i fore-
skrifter som Ekonomistyrningsverket utfardar.

Motiven till att forandra formerna for den statliga styrningen har
i korthet varit att starka det demokratiska inflytandet &ver
statens verksamheter samt att gora verksamheterna mer effek-
tiva.

Den offentliga sektorns kraftiga expansion under ett antal ar
medforde att statens verksamheter blev allt svarare att over-
blicka och darmed ocksa att styra i detalj. Manga kritiker menade
att detta forde med sig att statens tjansteman fick ett for stort
inflytande 6ver den politiska utvecklingen. Landets politiker & sin
sida ansags agna en alltfor stor del av sin tid at fragor av mindre
betydelse i stallet for att pa ett mer overgripande plan aktivt
styra den politiska utvecklingen. Detta medférde aven en otydlig
rollférdelningen mellan politiker och tjansteman, nagot som i sin
tur forsvarade mojligheterna att utkrava ansvar pa olika nivaer.
En mal- och resultatinriktad styrning ansdgs kunna avhjalpa
dessa problem genom att den politiska ledningen 6ver forvaltning-
en starktes samtidigt som ansvarsfordelningen mellan olika
instanser tydliggjordes.
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Ett annat motiv till att fordndra den statliga styrningen har varit
en allmant sprid uppfattning att den statliga férvaltningen inte
har drivits tillrackligt effektivt. Detta till en stor del beroende pa
ett svagt kostnadsmedvetande hos statliga tjansteméan. Behovet
av att effektivisera statens verksamheter har okat i takt med att
statsfinanserna har forsamrats. Genom att kontinuerligt folja upp
verksamheterna forvantas kontrollen 6éka och forutsattningarna
for effektiviseringar forbattras.

Nedan beskrivs kortfattat mal- och resultatstyrningens huvud-
principer. Eftersom arbetsgruppens uppdrag ar att utveckla ett
system for uppféljning ligger tyngdpunkten i beskrivningen vid
aterrapporteringen av maluppfyllelse medan principerna for hur
mal ska vara utformade dgnas mindre utrymme. Innan vi kom-
mer in pa resultatredovisningens principer borjar vi emellertid
med att beskriva malstrukturen inom transportpolitiken.

Malstrukturen inom transportpolitiken

Nedan visas malstrukturen inom transportpolitiken.

Att sdkerstalla en samhallsekonomiskt

Overgripande mal
(riksdagen)

effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning

Langsiktiga | Ett tillgangligt En hag En séker En god En positiv
delmal transportsystem transportkvalitet trafik miljo regional
utveckling

(riksdagen)

En stabilisering av CO2-
utslapp till 1990 ars niva fram

Exempel pé Antalet storningstillfallen pa Ahtaln_et doda i trafi_ken
t 2 de mest drabbade bor minska med minst !
etappma jarnvégsstrackorna ska 50% fram till &r 2007 till 2010

(regeringen) atminstone halveras till &r réknat fran 1996
2007
Exempel pa .
o Den totala mangden
verksamhetsmal tagforseningar p& stom- och
(regeringen) langjarnvagsnatet skall
understiga 65 000 timmar
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For transportsektorn har riksdagen faststéllt ett 6vergripande
mal och fem delmal. Dessa ska ligga fast for en langre tidsperiod
och ge uttryck for behovet av kontinuitet och langsiktighet i
transportpolitiken. Av detta skal gors ingen inbdrdes prioritering
mellan de langsiktiga delmalen. P& sikt ska alla delmal uppnas.
Pa kort sikt kan det daremot bli aktuellt med en prioritering
mellan olika delmal. Dessa prioriteringar formuleras i sa kallade
etappmal, som faststélls av regeringen. Etappmalen ska saledes
vara avstdmda mot varandra och realistiska med hansyn tagen
till bl.a. tillgangliga resurser, tekniska mojligheter, miljoférut-
sattningar och internationella ataganden. Etappmalen bor vara
kvantifierade pa en niva som ar uppféljningsbar och utformas
som tidsbundna mal med en malhorisont som inte ar alltfor avlag-
sen.?

Regeringen tydliggdér myndigheternas respektive bidrag till etapp-
malen eller delmalen genom att satta upp verksamhetsmal. Verk-
samhetsmalen avser oftast ett budgetar.

I bilden ovan har vi endast givit nagra exempel pa faststallda
etappmal och verksamhetsmal.

Principer for uppbyggnad av malhierarkier

Indelningen av de transportpolitiska malen i olika nivaer utgar i
forsta hand fran nar ett mal ska vara uppfyllt. Overst i hierarkien
kommer de langsiktiga malen, darefter kommer etappmalen som
anger regeringens malsattning inom den narmaste tioarsperio-
den. Det innebar att det inte gors nagon skillnad mellan etappmal
som avser utvecklingen inom hela transportsektorn och etappmal
som galler enskilda transportslag. Inte heller gérs det nagon skill-
nad mellan mal som har en tydlig verksamhetsanknytning och
mal dar utvecklingen ar betydligt svarare att paverka for myndig-
heterna.

I bilaga 3 gors en beskrivning av regeringens pagaende arbete
med att se 6ver mal och malstrukturer inom samtliga utgiftsom-
raden. I direktiven till detta arbete, benamnt tvaarsoversynen,
sags att ambitionen ar att skapa en struktur av resultatomraden
utifran tydliga effekt- eller prestationsmal for verksamheten.
Arbetsgruppen ar av den uppfattningen att nuvarande malstruk-
tur inom transportpolitiken inte 6verensstdimmer med denna
ambition. Arbetsgruppen menar att detta inte paverkar mojlig-

2 Proposition 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling. 1 SIKAs
rapport 1999:4 Vidareutveckling av transportpolitiska etappmal - lagesrapport
fors ett utforligt resonemang om hur olika transportpolitiska mal forhaller sig
till varandra.
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heterna att genomfdra en enhetlig uppféljning.3 Daremot ar det
arbetsgruppens uppfattning att en enhetlig uppféljning forsvaras
av det faktum att graden av verksamhetsanknytning &ar olika for
etappmalen. Det betyder att mojligheten for trafikverken att pa-
verka maluppfyllelsen skiljer sig mellan etappmalen. (Se vidare
under rubrik "Resultatredovisning inom transportpolitiken” sidan
23).

Faststallda etappmal

I regeringens proposition Infrastrukturinriktning fér framtida
transporter (prop. 1996/97:53) angavs tidsbundna etappmal for
storningar fran trafikbuller samt fér en béattre transportkvalitet
inom vagsektorn och jarnvagssektorn. | den transportpolitiska
propositionen Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop.
1997/98:56) angavs etappmal for trafiksakerhet och luftutslapp.
For delmalen om tillganglighet och regional utveckling saknas
etappmal. | regeringens uppdrag till SIKA ingar att utarbeta
forslag till nya etappmal till samtliga delmal, utom malet om
regional utveckling. De etappmal som hittills finns angivna har
det gemensamt att de ar kvantifierade, tidsbestamda och uppfolj-
ningsbara. Nagra etappmal galler fér hela transportsektorn
medan andra har en tydlig avgransning till enskilda transport-
slag. Vissa etappmal har en tydlig verksamhetsanknytning, det
vill saga atgarder vidtagna av trafikverken har stor effekt pa
maluppfyllelsen. Andra etappmal paverkas framst av andra
faktorer.

Resultatredovisning allméant
| vilka sammanhang redovisas resultaten?

En stor del av saval beslut om mal som redovisning av resultat
ryms inom ramen for den ordinarie budgetprocessen. Den svenska
budgetprocessen har i korthet foljande utformning. Utifran de
évergripande malen beslutar regeringen om myndighetsspecifika
mal som delges myndigheterna via regleringsbreven. Myndig-
heterna genomfor atgarder som syftar till att uppna malen och
redovisar darefter resultaten i arsredovisningarna. Regeringen for
informationen vidare till riksdagen i budgetpropositionen samt
ger forslag pa atgarder och anslagsnivaer infor forestaende
budgetar. Riksdagen reagerar pa informationen och tar stallning
till regeringens forslag.

3 1 bilaga 3 ger arbetsgruppen ett schematiskt forslag till hur en anpassning av
den transportpolitiska malstrukturen i resultatomraden skulle kunna se ut.
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Det ar emellertid viktigt att komma ihag att styrning genom att
satta upp mal och begara in resultatinformation aven ager rum i
andra sammanhang. Regeringens bestallning av information eller
beslut om mal behover inte enbart ske i regleringsbreven utan
kan ske nar som helst under aret i exempelvis i form av sarskilda
uppdrag eller direktiv. Aven informella kontakter mellan tjanste-
man pa departement och myndigheter &ar centrala i samman-
hanget. Redovisning av myndigheters resultat kan beroende pa
regeringens énskemal aven ske utanfér arsredovisningarna, till
exempel i séarskilda rapporter eller vid muntliga foredragningar.

Lagar och regler

Vad avser resultatredovisningen i arsredovisningarna finns vissa
lagstadgade krav. Forordningen (1996:882) om myndigheters
arsredovisning m.m. 10 8§ har féljande lydelse.

Myndigheter skall redovisa och kommentera verksamheternas resultat i
forhallande till de mal och de krav pa aterrapportering som regeringen
har angett i regleringsbrev eller i ndgot annat beslut.

I de fall regeringen inte beslutat om krav pa aterrapportering skall myn-
digheten redovisa och kommentera hur prestationerna har utvecklats
med avseende pa volym, intakter, kostnader och kvalitet.

Till dessa bestammelser har Ekonomistyrningsverket utfardat
foreskrifter som bland annat sager att myndigheterna ska redo-
gora for vasentliga externa och interna férhallanden som paver-
kat resultaten. Det kan till exempel rora sig om omvarldsfor-
andringar eller organisatoriska forandringar. Vidare foreskrivs
att myndigheterna skall begransa redovisningen till de ater-
rapporteringskrav som regeringen angett for respektive mal.
Resultatinformation av mer allméan karaktar skall inte redovisas.
Om regeringen inte angivit sarskilda aterrapporteringskrav ska
myndigheterna redovisa vasentliga verksamheter som den utfort i
syfte att na uppstallda mal. En sadan redogorelse skall omfatta
antal prestationer, kostnader, kvalitet samt eventuella intakter.

Uppfdéljning och utvérdering

Arbetsgruppens huvuduppgift ar att forbattra och utveckla upp-
foljningen av de transportpolitiska malen. En strikt definition av
begreppet uppfoljning &r att den endast beskriver utvecklingen
inom exempelvis en malvariabel. Enligt den strikta definitionen
ingar inte att gora mera kvalificerade bedomningar eller analyser
av vad som har paverkat handelseutvecklingen. Nar man aven
forsoker bedéma och forklara prestationer och handelseforlopp gar
analysen dver till att omfatta en utvardering. En strikt definition
av utvardering ar annars att man med hjalp av olika metoder for-
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soker faststalla kausala samband. En central fraga i en utvarde-
ring ar hur stor effekt en viss atgard har haft pa den variabel
man vill paverka.

I arbetsgruppens forslag till hur en uppféljning av de transport-
politiska malen bor se ut ingar att dels beskriva utvecklingen
inom olika mal, dels att analysera vilka faktorer som har haft
betydelse for utfallet. Med andra ord kommer den arliga redovis-
ningen att innebara att man bade foljer upp och i viss utstrack-
ning utvarderar resultaten. For att kunna bedéma om etapp-
malen ar majliga att nd ar det ocksa nédvandigt att man gor vissa
prognoser om framtida utveckling.

Den arliga redovisningen ska, enligt arbetsgruppens forslag, aven
innehalla en redogorelse for genomférda atgarder. Kunskapen om
hur dessa atgarder paverkar malen kommer med nédvandighet
att variera. Att utvardera vilken effekt en atgard har haft ar ofta
svart och resurskravande. Ur ett styrningsperspektiv ar dock
denna fraga central. Det optimala vore att alla atgarder kunde
redovisas tillsammans med faststéllda effekter. Ur ett resurs-
perspektiv ar detta emellertid inte rimligt. Om en atgard daremot
har utvarderats under aret ska resultatet fran denna finnas med i
redovisningen. Saknas utvarderingar kan det bli aktuellt att man
i stallet redogor for bedomd effekt. Ar inte heller detta mojligt bor
atminstone motivet till att man genomfér en atgard finnas med i
redovisningen (se vidare kapitel 4 sidan 34).

Resultatredovisning inom transportpolitiken

Utifran ovanstaende beskrivning av gallande regelverk for resul-
tatstyrningen och beskrivning av vad en uppféljning innebar bor,
enligt arbetsgruppen, resultatredovisningen av maluppfyllelse pa
transportomradet innehalla:

— En beskrivning av tillstand/resultat i férhallande till de mal
som har satts upp.

— En redovisning av vasentliga faktorer som paverkar resultaten.
Det kan rora sig om omvarldsfaktorer och/eller vidtagna
atgarder inom sektorn som man bedémer har paverkat utfallet.
Ofta har externa faktorer stor betydelse for utfallet.

— En redovisning av vasentliga verksamheten som utforts inom
sektorn i syfte att nd malen. Redogorelsen skall omfatta
kostnader och effekter.

4 Rolf Sandahl Resultatanalys (Riksrevisionsverket 1991)
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Vilka aspekter som ar relevanta att belysa i en uppféljning beror
naturligtvis pa hur etappmalen ar utformade. Om utvecklingen
inom ett etappmal i stor utstrackning gar att paverka via speci-
fika atgarder vidtagna av exempelvis ett trafikverk blir det hogst
vasentligt att i en uppféljning redogora for vilka atgarder som har
vidtagits av trafikverket i syfte att paverka malet. Faststallda
etappmal for transportkvalitet ar ett bra exempel pa detta. Om
utvecklingen inom ett etappmal daremot i mycket begransad
omfattning paverkas av atgarder vidtagna av trafikverken blir
det givetvis mer angeléget att analysera samt redogdra for vilka
faktorer man bedomer har paverkat utvecklingen. Exempel pa
sadana faktorer ar trafikvolym och teknisk utveckling. Utslapp av
koldioxid ar exempel pa ett etappmal som i mycket begransad
omfattning paverkas av atgarder vidtagna av trafikverken.

Dagens aterrapportering

Trafikverkens redovisning av maluppfyllelse inom transport-
sektorn sker i dag huvudsakligen i arsredovisningarna samt i
separata miljo- och trafiksédkerhetsrapporter. Aterrapporteringen
sker enligt de instruktioner som regeringen anger i reglerings-
breven.

For 1998 har aven en uppfoljning av redan faststallda etappmal
genomforts. Uppféljningen, som innehaller en beskrivning av
utvecklingen inom respektive etappmal samt uppskattning av
mojligheterna till uppfyllelse av etappmalen, redovisades i en
gemensam rapport for alla transportslag och lamnades till rege-
ringen i maj 1999.5 Tanken ar att denna uppféljning ska féljas av
liknande aterrapporteringar aven framover. Enligt regeringen ska
namligen SIKA i samrad med de fyra trafikverken arligen lamna
ett underlag for regeringens redovisning till riksdagen hur de
transportpolitiska etappmalen har uppfyllts.6

Arbetsgruppens arbete med att utveckla dagens uppféljning

Arbetsgruppen har koncentrerat sitt arbete pa att utarbeta ett
forslag till hur denna aterrapportering ska vidareutvecklas under
kommande ar. Fragor som arbetsgruppen bland annat har tagit
stallning till ror hur den arliga rapporten ska vara disponerad,
vilken information den ska innehalla samt vem som ska ansvara
for att ta fram underlag till respektive sammanstéalla rapporten.

Av regeringens uppdrag framgar att man onskar en arlig redo-
visning av hur de transportpolitiska etappmalen har uppfyllts,

5 "De transportpolitiska malen — uppfoljning varen 1999” SIKA Rapport 1999:3
6 Enligt regeringsuppdraget "Uppdrag att ta fram underlag fér etappmal m.m.
med anledning av den transportpolitiska propositionen och den miljopolitiska
propositionen”.
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samtidigt ska arbetsgruppen enligt uppdraget lamna forslag pa
hur uppfdljningen av de transportpolitiska malen ska forbattras.
Arbetsgruppen tolkar det som att det inte enbart ar en uppfolj-
ning av etappmalen som ar foremal for regeringens intresse.

I dagslaget saknas etappmal inom flera delmal samtidigt som
faststallda etappmal inte kan anses vara heltackande for dvriga
delmal. Som namndes inledningsvis pagar ett arbete med att
utveckla nya etappmal inom ramen for regeringens uppdrag till
SIKA. Det vill saga parallellt med arbetsgruppens arbete med att
lamna forslag till forbattringar i uppféljningen av de transport-
politiska malen.

Arbetsgruppen har informerat sig om hur arbetet med att ta fram
nya etappmal har fortskridit. Savitt arbetsgruppen forstar kom-
mer det inte att faststallas etappmal for delmalen ett tillgangligt
transportsystem, med undantag for funktionshindrades tillgang-
lighet till transportsystemet, samt for delmalet regional utveck-
ling. For delmalen en hog transportkvalitet kommer nya etapp-
mal att utvecklas, men troligen kommer dessa etappmal inte vara
tillrackligt heltackande for att pa ett tillfredsstallande satt om-
fatta hela delmalet. For delmalet en god miljé finns stérre mojlig-
heter att pa kort sikt utveckla relativt heltackande etappmal. For
delmalet en saker trafik finns redan heltackande etappmal, aven
om dessa ocksa ska utvecklas nagot. Av detta foljer att en uppfolj-
ning, i alla fall pa kort sikt, bor ske av:

— hela delmalet vad avser tillganglighet och regional utveckling,

— bade delmalet och faststallda etappmal vad avser transport-
kvalitet,

— faststallda etappmal inom delmalen miljo och trafiksakerhet.

I nasta kapitel redogérs for syftet med en arlig uppféljning av de
transportpolitiska malen samt hur denna uppféljning komplette-
rar andra styr- och uppféljningsdokument inom transportpoliti-
ken.
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3 Aterrapporteringens syfte och
forhallande till andra styrdokument

Ett underlag for beslut i budgetprocessen

Faktaunderlaget i rapporten ska vara begransat men tillrackligt
for att ge statsmakterna en bra bild av nulaget, en antydan om
olika handlingsalternativ samt aven i vissa fall forslag till hur
styrningen skulle kunna korrigeras for att nd en battre malupp-
fyllelse.

Den arliga uppféljningen av de transportportpolitiska malen ska
anvandas som beslutsunderlag i budgetprocessen. Regeringen ska
kunna anvanda informationen i rapporten dels for att styra myn-
digheterna och utvecklingen inom transportsektorn i énskad rikt-
ning, dels for att kunna forse riksdagen med ett beslutsunderlag
pa overgripande niva.

Nedan redogors for nagra fragor som statsmakterna kan tankas
stalla i samband med den arliga granskningen av transport-
sektorn samt vilket underlag som darmed behdvs for att kunna
svara pa dessa fragor.

En overgripande fraga som statsmakterna stalls infor ar om ut-
vecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska delmalen.

For att kunna besvara denna fraga kravs en beskrivning av till-
standet i forhallande till delmalen och/eller etappmalen samt en
bedémning av framtida utveckling.

Om utvecklingen inte kan anses tillfredsstallande bor statsmak-
terna fraga sig vad man kan gora for att paverka denna. Kan
staten paverka utvecklingen via den politik som fors inom trans-
portsektorn eller ar atgarder inom andra politikomraden viktiga-
re?

For att kunna besvara denna fraga kravs analyser av vilka fak-
torer som har paverkat och kommer att paverka utvecklingen.
Detta saval inom transportomradet som inom andra samhalls-
sektorer.

Om det finns anledning att tro att staten kan paverka utveckling-
en mot en battre maluppfyllelse via transportpolitiska atgarder
blir nasta fraga om nuvarande atgarders inriktning pa nagot satt
kan korrigeras. Det kan exempelvis rora sig om en omférdelning
av resurser mellan olika aktoérer eller en omférdelning av resurser
mellan atgarder inom ett transportslag.
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For att f& underlag for beslut om eventuella omférdelningar kravs
en redovisning av vad olika aktérer gor idag for att paverka ut-
vecklingen, vad dessa atgarder kostar och vad de ger for effekter.

For att statmakterna ska kunna ta stallning till féljande fragor:
— Bor staten vidta atgarder?

— Vad ar mojligt for staten att paverka och bor denna paverkan
ske inom ramen for transportpolitiken?

— Kan en omférdelning ske mellan transportslag/aktorer for att
fa en battre maluppfyllelse?

— Kan en omférdelning mellan atgarder ske inom ett transport-
slag for att na en battre maluppfyllelse?

Behovs ett underlag som innehaller:

— En beskrivning av tillstandet inom respektive delmal och/eller
etappmal samt en bedémning om framtida utveckling.

— Analyser av vilka faktorer som har paverkat tillstandet samt
vilka faktorer som troligen kommer att paverka utvecklingen
framover.

— Vad man har gjort inom respektive transportsektor och vad
dessa atgarder har haft for effekter.

Rapporten bor saledes innehalla en mangd information for att
regering och riksdag ska kunna folja samt styra utvecklingen
inom transportpolitiken. Syftet med rapporten ar att ge stats-
makterna en god orientering om vad som har h&nt det senaste
aret pa transportomradet samt vad som sannolikt har paverkat
handelseutvecklingen. Om regering och riksdag anser att korri-
geringar ar befogade behover de forses med relevant besluts-
underlag av hog kvalitet. Detta kan krédva mer omfattande ana-
lyser om exempelvis framtida utveckling och olika styrmedel samt
atgarders effektivitet an vad som ryms i uppféljningsrapporten.
Faktaunderlaget i rapporten ska vara begransat men dock till-
rackligt for att ge statsmakterna en bra bild av nuldget, en an-
tydan om olika handlingsalternativ samt aven i vissa fall férslag
till hur styrningen skulle kunna korrigeras for att nd en battre
maluppfyllelse.

Det finns samtidigt en mangd andra dokument som i dagslaget
ger information om h&ndelseutvecklingen inom transportsektorn
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samt dokument som syftar till att styra vilka atgarder som bor
vidtas inom de narmaste aren. Nedan redogors for hur den arliga
uppféljningsrapporten ar tankt att komplettera och aven i vissa
fall erséatta dessa dvriga dokument.

Ett komplement till myndigheternas arsredovisningar

Den arliga uppfoljningsrapporten ska komplettera myndigheter-

nas arsredovisningar genom att:

— ge en samlad redovisning i ett dokument,

— endast innehalla maluppfyllelseanalyser av etapp- och delmal,

— ge en kortfattad redovisning av atgarder genomforda av alla
aktorer.

Regeringen far i dagslaget information om vad som har hant de
senaste budgetaret i myndigheternas arsredovisningar. Informa-
tion som regeringen till viss del vidarebefordrar till riksdagen i
budgetpropositionen. Arsredovisningarna innehaller resultatredo-
visning, resultatrédkning, balansrakning, anslagsredovisning och
finansieringsanalys.

Den arliga uppféljningen av transportsektorn ar tankt att komp-
lettera myndigheternas arsredovisningar genom att ge en samlad
redovisning av transportsektorns utveckling i ett gemensamt
dokument. Redovisningen av maluppfyllelse ska endast ske mot
etappmal och/eller delmal inte mot verksamhetsmal. | den arliga
rapporten for hela transportsektorn skall dessutom en samlad och
kortfattad redovisning ges av atgarder som genomforts under aret
av alla aktorer (trafikverk, trafikoperatorer, kommuner och andra
myndigheter). Eftersom de fem transportpolitiska malen, liksom
nagra av etappmalen, galler for samtliga transportslag (vag, jarn-
vag, sjofart, luftfart) finns behov av en gemensam uppféljning,
aterrapportering och styrning av dessa.

Uppgifter om inre effektivitet och finansiell information ska inte
finnas med i den gemensamma rapporten.

Arsredovisningarna kommer séledes fortfarande att vara rege-
ringens viktigaste beslutsunderlag nar det galler att styra myn-
digheternas inre organisation och verksamhet, medan den arliga
uppféljningen av transportsektorn skall ge underlag fér beslut om
vad som bor géras inom transportsystemet som helhet for att na
en battre uppfyllelse av de transportpolitiska malen.
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Den arliga uppfoljningsrapporten kan ersatta
trafikverkens miljérapport

Arbetsgruppen anser att trafikverkens gemensamma miljoérapport
bor avskaffas. Gruppen tar daremot inte stallning till om den
arliga uppfoljningsrapporten kan ersatta trafikverkens ovriga
rapporter (miljo-, trafiksakerhets- eller sektorsrapporter).

Utvecklingen inom miljoomradet rapporteras arligen till regering-
en dels i form av en gemensam rapport fran de fyra trafikverken,
dels genom separata miljérapporter fran respektive myndighet.
Vagverket, Sjofartsverket och Luftfartsverket ger ocksa ut arliga
trafiksakerhetsrapporter. Darutéver publicerar Vagverket en sa
kallad sektorsrapport som beskriver tillstand och verksamheter
inom de omraden som omfattas av Vagverkets sektorsansvar.
Enligt Banverkets och Véagverkets instruktioner skall myndig-
heterna i mars varje ar till regeringen lamna en redovisning, ana-
lys och utvardering av utvecklingen inom de omraden som omfat-
tas av verkens sektorsansvar.

Via ovan angivna rapporter ar det meningen att regeringen ska fa
en mer omfattande och mer specifik information om hur utveck-
lingen ser ut inom olika delomraden an den information som finns
i myndigheternas arsredovisningar.

Arbetsgruppen ar av den uppfattningen att det ett finns ett behov
av en samlad redovisning av utvecklingen och tillstandet inom
hela transportsektorn. Detta inte minst da alla de transportpoli-
tiska delmalen och vissa av etappmalen ar transportslagsover-
gripande. Trafikverkens gemensamma miljérapport liknar pa
flera satt kapitlet om en god miljo i arbetsgruppens forslag till
arlig uppféljning. Arbetsgruppen anser att den gemensamma
miljorapporten darfor bor kunna avskaffas i och med att den nya
uppfoljningsrapporten tillkommer.

Arbetsgruppen tar daremot inte stallning till om den arliga upp-
foljningsrapporten kan ersétta andra separata rapporter med
olika teman. | viss utstrdckning kommer rapporterna att inne-
halla éverlappande information. Samtidigt finns det utrymme att
lamna mer detaljerad information i trafikverkens separata rap-
porter (miljo-, trafiksakerhets och sektorsrapporter). Genom att
lagga ut den gemensamma uppféljningsrapporten pa Internet
med lankar till trafikverkens rapporter ges mojlighet for lasaren
att vid behov pa ett enkelt satt fa tillgang till mer detaljerad
information.
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Ett komplement till langsiktiga infrastrukturplaner

Genom att arligen félja tillstandet och utvecklingen inom respek-
tive delmal kan man fa en uppfattning om pa vilka omraden det
ar sarskilt angelaget att vidta atgarder. Genom att kontinuerligt
folja vad man gor, vad det kostar och vad det ger for effekter far
man kunskap om vilka atgarder man bor satsa pa. Den samlade
och regelbundna uppféljningen underlattar saledes arbetet med
att uppratta langsiktiga infrastrukturplaner och skulle helt eller
delvis kunna ersatta den sa kallade Lagesanalysen

Parallellt med den arliga budgetprocessen léper de 10-ariga infra-
strukturplanerna for vag och jarnvag pa saval nationell som
regional niva. Dessa planer revideras vart fjarde ar. Det forsta
steget i arbetet med att faststalla planerna kallas for inriktnings-
planeringen. | inriktningsplaneringen studeras olika alternativa
inriktningar inom transportsystemet. For respektive alternativ
redovisas maluppfyllelse, medelsramens férdelning mellan olika
atgardstyper, mellan olika transportslag och mellan atgarder som
planeras pa nationell respektive regional niva. P& basis av bl.a.
detta underlag fattar sedan statsmakterna beslut om inriktning
samt medelsfordelning mellan trafikslagen och atgardskategorier
for tio ar framat. Darefter foljer en process dar Vagverket utarbe-
tar nationella vagplaner, Banverket utarbetar nationella jarn-
vagsplaner och lansstyrelserna utarbetar regionala infrastruk-
turplaner. | planeringsprocessen fattas saledes de mest avgérande
besluten om framtida infrastruktursatsningar.

Den arliga uppfoljningen av transportsektorn ar avsedd att komp-
lettera den langsiktiga planeringen. P& arlig basis bor man kunna
folja utvecklingen inom de olika transportpolitiska delmalen for
att kunna avgora om utvecklingen gar at ratt hall och om det ar
mojligt att na de faststallda etappmalen. Denna information &r av
stor politisk betydelse eftersom den ger en indikation pa om den
forda politiken ar andmalsenlig eller ej.

Om uppfdljningen visar att tillstdndet inom ett etappmal inte ar
tillfredsstallande bor statsmakterna ha mojlighet att reagera pa
detta. Det kan exempelvis ske genom att regering och riksdag
valjer att omallokera resurser fran en myndighet till en annan
eller att man gér omdisponeringar inom en myndighet. | samband
med budgetprocessen och regeringens efterféljande utformning av
myndigheternas regleringsbrev finns utrymme for statsmakterna
att gora eventuella omprioriteringar mellan transportslagen eller
inom ett transportslag, som leder till effektivare implementering
av transportpolitiken. For att fa kunskap om vilka atgarder som
bor vidtas maste statsmakterna f& kontinuerlig information om
vad myndigheterna hittills har gjort for att paverka maluppfyllel-
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sen, vad dessa atgarder har kostat samt vad atgarderna har haft
for effekter.

Vanligtvis ar det nddvandigt att man féljer utvecklingen inom ett
delmal under flera ars tid for att kunna skapa sig en uppfattning
om tillstdndet och utvecklingen ar tillfredsstallande eller inte.
Detsamma géaller nar man ska bygga upp kunskap om vilka
atgarder som bor vidtas for att nd en battre maluppfyllelse.
Darfor ar det viktigt att redovisningen innehaller relevanta
tidsserier.

Arbetsgruppen vill dock poangtera att syftet med den arliga upp-
foljningen inte ar att den ska utgora ett underlag for forandringar
i forhallande till de atgarder som har planerats i de langsiktiga
planerna. Syftet ar att halla statsmakterna informerade om
handelseutvecklingen. | det omfattande arbetet med att revidera
planerna finns emellertid stérre utrymme for omprioriteringar
mellan olika sektorer och atgardskategorier. 1 denna besluts-
process menar arbetsgruppen att den arliga uppfdljningen kan
komma till anvandning genom att helt eller delvis ersatta den
nuvarande L&gesanalysen.

Lagesanalysen har under pagaende planarbete, upprattande av
infrastrukturplaner for aren 2002-2011, varit det forsta steget i
den sa kallade inriktningsplaneringen. Lagesanalysen innehaller
en beskrivning av nulage och utveckling inom varje delmal, for-
slag till strategiska omraden att analysera vidare samt forslag till
uppléagget av det fortsatta arbetet med inriktningsplaneringen.

For att kunna valja vilka inriktningsalternativ som ska analyse-
ras vidare och kunna ge forslag pa vad som bor goras inom olika
sektorer pa transportomradet kravs bl.a. en bra beskrivning av
nulaget inom de olika delmalen samt analyser av atgarders effek-
tivitet.

Genom att arligen folja tillstandet och utvecklingen inom respek-
tive delmal kan man fa en uppfattning om pa vilka omraden det
ar sarskilt angelaget att vidta atgarder. Genom att kontinuerligt
folja vad man gor, vad det kostar och vad det ger for effekter far
man kunskap om vilka atgarder man bor satsa pa. Den samlade
och regelbundna uppféljningen underlattar saledes arbetet med
att uppratta langsiktiga infrastrukturplaner.

4 Den arliga rapportens innehall och
disposition
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Kapitlen ar indelade efter de fem transportpolitiska delmalen.

Respektive delmalskapitel ska besta av foljande delar:

1. Sammanfattande bedémning

2. Redogorelse for mal

3. Beskrivning av utveckling och tillstand i forhallande till etapp-

mal och/eller delmal samt bedémning om det ar majligt att na

etappmalet

En redogérelse for vilka faktorer som paverkat tillstandet

5. En redogorelse for vasentliga atgarder som genomférts under
aret av trafikverken eller andra aktorer i syfte att na en battre
maluppfyllelse

6. Vid behov redogors for atgardernas bieffekter pa évriga delmal

B

I vissa fall kan det vara motiverat att i rapporten ldamna forslag
pa korrigeringar av styrmedel eller omfordelningar mellan atgar-
der och/eller aktorer. Forslag till stérre och mer langsiktiga for-
andringar kraver emellertid oftast fordjupade analyser. Darfor
bér sadana forslag i huvudsak ges i samband med inriktningspla-
neringen.

For att pa ett konkret satt visa hur vi anser att den arliga uppfolj-
ningen bor utformas har vi valt att ta fram en provrapport. Denna
redovisas i bilaga 2. Provrapporten ar ett forsok till uppféljning av
de transportpolitiska malen for ar 1998. Eftersom de transport-
politiska malen beslutades under 1998 och alltsa inte gallde for
stérre delen av aret blir emellertid denna uppféljning endast
hypotetisk. Provrapporten ar med andra ord ett exempel pa hur
en uppfoljning for 1998 skulle kunna se ut om de nya transport-
politiska malen redan hade funnits. Syftet med att ta fram detta
exempel, vid sidan av att pa ett konkret satt visa hur vi anser att
redovisningen skall se ut, har varit att fa en uppfattning om vil-
ken information som finns tillganglig idag och vilken information
som saknas. Eftersom arbetet med att utveckla etappmal pagar
parallellt med arbetet att utforma ett uppfoljningssystem far
arbetsgruppens skiss till hur den arliga uppféljningen skulle
kunna se ut anses vara mycket preliminér. Principerna for vilken
information som den arliga rapporten bor innehdlla ar dock
giltiga aven framover.

Underlaget for redovisningen i provrapporten ar hamtat fran
skriftligt material: SIKA:s uppféljningsrapport?, trafikverkens
arsredovisningar for 1998, trafikverkens miljérapport for 1997
och Vagverkets trafiksdkerhets- och sektorsrapport for 1998 samt
material frAn nagra av de arbetsgrupper som ansvarar for utveck-
lingen av etappmalen. Dessutom har trafikverkens representan-
ter i arbetsgruppen bidragit med kompletterande underlag. Det

7 "De transportpolitiska malen — uppfdljning varen 1999” SIKA Rapport 1999:3
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galler framfor allt uppgifter om atgarder samt redogérelser for
faktorer som har betydelse for utvecklingen inom delmalet ett
tillgangligt transportsystem.

Nedan beskrivs och motiveras principerna fér hur den arliga upp-
féljningsrapporten bor vara disponerad och vilken information
den bor innehalla. Langre fram i kapitlet beskrivs vilken informa-
tion som idag finns i den sa kallade provrapporten.

Rapporten kommer att innehalla mycket, men som vi anser
vasentlig information. Foér att géra det mojligt for politiker och
tjansteman inom Regeringskansliet att tillgodogdra sig de delar
som &r av intresse ar det av stor vikt att materialet ar lattover-
skadligt. Detta nodvandiggor en enhetlig och strikt struktur.

Gemensamt for hela redovisningen ar att beskrivning av tillstand
i forhallande till mal samt redovisade atgarder och dess kostnader
skall anges med relevanta tidsserier.

Sammanfattning

For att fa en oversiktlig nulagesbeskrivning av transportsektorn

ska rapporten inledas med en sammanfattning. Denna skall inne-

halla:

— en redogorelse éver vilka etappmal som man bedomer ar moj-
liga att na respektive inte na,

— Overgripande beskrivning av utvecklingen inom de delmal som
saknar etappmal,

— beskrivning av orsakerna till att etappmalen inte nas eller be-
skrivning av faktorer som har paverkat utvecklingen inom de
delmal som saknar etappmal,

— arets viktigaste handelser inom transportsektorn.

Uppfoljning mot mal

Foljande fem kapitel (2-6) ar indelade efter de fem transport-
politiska delmalen: ett tillgangligt transportsystem, en hdg trans-
portkvalitet, en sdker trafik, en god miljé6 samt en positiv regional
utveckling.

Kapitlen ska inledas med en kort sammanfattande bedémning, pa
en sa aggregerad niva som mojligt, om det ar majligt att na fast-
stallda etappmal eller om utvecklingen inom delmalet kan anses
vara tillfredsstallande. Darefter redogors for faststallda etappmal
inom respektive delmal. Beskrivningen av mal foljs av en redo-
gorelse av utvecklingen och tillstdndet i samhallet/transport-
sektorn i forhallande till etappmalen eller delmalet. Darefter gors
en bedémning av om det ar mgjligt att na respektive etappmal. |
de fall bedémningarna bygger pa antaganden om exempelvis
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trafikutveckling eller teknisk utveckling ska dessa antaganden
anges.

Tillsammans med tillstandsbeskrivningen redogors ocksa for vil-
ka faktorer som man beddémer har haft betydelse fér utvecklingen
inom omradet. Det kan rora sig om faktorer saval inom som utan-
for transportsektorn. En analys av vilka faktorer som har paver-
kat tillstandet och vad som kommer att paverka utvecklingen
framover ar nodvandig for att statsmakterna skall fa vagledning i
valet av atgard samt vad som ligger inom det offentligas kontroll
respektive vad staten inte kan eller har svart att paverka. (Redo-
visningen av luftutslapp i provrapporten ar ett bra exempel pa
analys av forklaringsfaktorer).

Efter tillstandsbeskrivningen foljer ett avsnitt som beskriver
vilka atgarder som genomforts under aret inom transportsektorn i
syfte att paverka etappmalet eller delmalet. En mangd atgarder
utfors av andra aktorer an trafikverken. Darfér bér redovisningen
aven innehalla information om vad andra aktérer, som exempel-
vis kommuner och trafikhuvudmaéan har gjort i syfte att paverka
malen. For att materialet ska bli hanterligt och dverskadligt skall
endast atgarder som direkt eller indirekt bedoms haft stor effekt
pa malet anges. Dessutom skall atgarder som tar stora resurser i
ansprak anges. Kostnader och om mojligt kostnadsutvecklingen
for alla redovisade atgarder ska anges. Redovisningen ska inte
innehalla information om aktérernas interna verksamhet eller
effektivitet. Det &r endast vad exempelvis myndigheterna preste-
rar utat som ar av intresse. Det bor papekas att det kan galla
atgarder som paverkar maluppfyllelsen indirekt, exempelvis
atgarder som ar riktade mot andra aktérer som kommuner eller
andra myndigheter.

Det ar naturligtvis angelaget att effekter av de atgarder som
genomfors i syfte att na en forbattrad maluppfyllelse redovisas i
sa stor utstrackning som mojligt. Det kan galla saval uppmatta
effekter, faststallda i en utvardering, som bedémningar av vad
genomforda atgarder gett for effekter. Det ska tydligt framgd om
den angivna effekten grundas pa en bedémning eller en utvarde-
ring.

Effekter kan antingen uttryckas i effekt pa malvariabeln, exem-
pelvis antalet allvarliga olyckor sjunker med X procent till foljd av
atgarden. En effekt kan ocksa vara att nagon annan aktor genom-
for en atgard, som man antar paverkar malvariabeln. Exempel pa
sadana effekter kan vara: cykelhjalmsanvandningen har okat
med Y procent till foljd av informationskampanijer, eller statsbi-
draget bedéms ha paskyndat kommunernas utbyggnad av hastig-
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hetsdampande infrastrukturatgarder pa de kommunala vagarna
med i genomsnitt 3-5 ar.

Atgarders effekter kan sdledes uttryckas i olika typer av effekt-
termer. Dessa effekter kan emellertid vara svara, tidskravande
och/eller kostnadskravande att mata eller bedoma. Foljaktligen ar
det inte rimligt att stalla krav pa att effekter ska anges for alla
atgarder som redovisas. | den man effekter av atgarder inte kan
anges anser arbetsgruppen emellertid att alla atgarder pa nagot
satt ska motiveras. En sddan motivering behéver inte vara uttom-
mande men det ska klart framgéa vad bakgrunden till att en at-
gard bedoms ha en positiv inverkan pa maluppfyllelsen ar.

Exempel:

Luftfartsverket konstaterar (genom haveriutredningar) att de
flesta olyckor med privatflygplan beror pa dumdristighet och
okunskap hos piloterna. Man beddmer darfor att det bésta sattet
att komma till ratta med problemet ar att hoja kunskapsnivan
och riskmedvetandet hos dessa piloter. Man har darfér valt att
satsa pa informationskampanjer och utbildning.

Minimikravet ar att ovanstaende information klart och tydligt
framgar av redovisningen. Medan information om vilka effekter
informationskampanjen givit inte alltid behoéver framga. For att
kunna konstatera vilken effekt ovanstaende informationskampanij
har haft kravs ju att man utvarderar denna. Det ar emellertid
inte rimligt att utvardera all verksamhet, ofta far resultat fran
tidigare utvarderingar ge vagledning vid valet av atgard. Arbets-
gruppen vill dock framhalla att det finns anledning att med
jamna mellanrum néarmare undersoka och utvardera vad kam-
panjer av ovan namnda slag och andra atgarder faktiskt har for
effekter pa graden av maluppfyllelse.

Varje delmalskapitel avslutas med ett avsnitt som vi har valt att
kalla "Atgarder som paverkar 6évriga delmél”. | normalfallet pa-
verkar en atgard flera av delmalen samtidigt. Vi har anda valt att
sortera atgarderna under respektive delmal for att huvudsyftet
med atgarden tydligt ska framga. | de fall atgarden bedéms ha en
stor positiv eller negativ effekt pa andra delmal bor detta givetvis
framga. Vart forslag ar att dessa bieffekter askadliggors i en
tabell med forklarande text.

Sammanfattningsvis ska redovisningen i respektive "delmalskapi-
tel” besta av foljande delar.

1. Sammanfattande beddmning
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2. Redogorelse for mal

3. Beskrivning av utveckling och tillstdnd i férhallande till
etappmal och/eller delmal samt bedomning om det ar mojligt
att na etappmalet

4. En redogorelse for vilka faktorer som paverkat tillstandet

5. En redogorelse for vasentliga atgarder som genomforts under
aret av trafikverken eller andra aktorer i syfte att na en battre
maluppfyllelse

6. Vid behov redogérs for atgardernas bieffekter pa évriga delmal

Figuren nedan kan anvandas for att askadliggora vilka principer
som ska anvandas som grund for redovisningen. Rutan nast
langst till vanster i figuren, genomférande, ska i princip inte inga
redovisningen. Sadan information finns att tillga i myndigheter-
nas arsredovisningar. Daremot ska de viktigaste prestationerna
(det vi har kallar atgarder) och vad de kostar redovisas, liksom
forklaringsfaktorer och tillstand. Effekter, grundade pa bedém-
ningar eller utvarderingar, skall om mgjligt inga i redovisningen.

forklarings-
faktorer
Exempel
Svara vader
férhallanden
leder till att
antalet
Q4 i storningstillfallen
atgarder tkar
insatser genomfdérande | prestationer || effekter
(Pengar och (processen, (Det som lamnar (Skillnad =
personal) samarbetet mellan myndigheten) med — utan
olika aktorer) insats)
Exempel Exempel Exempel
Samarbete mellan Forebyggande Antalet
Banverket och SJ i underhall stérnings-
syfte att forbattra tillféllen
punktligheten. minskar.

N

tillstand

Exempel

Antalet
stérningstillfallen
forblir oférandrat

Fokus i redovisningen skiftar beroende av etappmalens utform-
ning. Om tillstandet inom etappmalet i stor utstrackning gar att
paverka via atgarder vidtagna av exempelvis trafikverken ar en
redovisning av atgarder vasentlig. Om tillstandet inom etapp-
malet daremot i stor utstrackning paverkas av andra faktorer ar
en analys samt redogorelse av dessa faktorer av stor betydelse.
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Bade tillstandsbeskrivningen och redovisningen av atgarder sker
I princip per transportslag. Det finns flera anledningar till att vi
har valt denna uppdelning. Etappmalen ar ofta avgransade till
enskilda transportslag, manga férklaringsfaktorer till utveckling-
en finns inom varje transportslag och flertalet atgarder vars
effekter ar av intresse sker inom respektive transportslag. For
vissa delmal och etappmal redovisas emellertid tillstand och for-
klaringsfaktorer pa en transportslagsévergripande niva. | at-
gardsavsnitten finns ocksd utrymme att redovisa transportslags-
overgripande atgarder. Se vidare under avsnittet "Undantag fran
redovisning enligt huvudprincipen” och i bilaga 2.

Utrymme att lamna forslag till korrigeringar

Av den arliga uppféljningen bér man kunna dra vissa, partiella
slutsatser om mindre, arliga korrigeringar av styrmedel eller
omfordelningar mellan atgarder och/eller aktérer som eventuellt
skulle leda till effektivare maluppfyllelse. Underlag for sadana
slutsatser kan vara utvarderingar som har genomforts under
aret. Det kan sakert ocksa finnas fall dar man utan nagon djupa-
re analys kan se fordelar av att gora vissa korrigeringar. | dessa
fall bor sddana slutsatser framga i rapporten och férslag lamnas.
Detta skiljer sig dock fran uppfattningen att syftet med rapporten
ar att SIKA och trafikverken ska ge forslag pa arliga korrigering-
ar. Forslag till stérre och mer langsiktiga férandringar kraver for-
djupade analyser och bor i stallet genomforas vart fjarde ar i sam-
band med inriktningsplaneringen.

Undantag fran redovisningens huvudprincipen

Kapitlen ser i viss man olika ut pa grund av att delmalen helt
eller delvis saknar etappmal och mojligheterna att utveckla
etappmal skiljer sig mellan delmalen. Ovan har vi beskrivit hur
den arliga rapporten ar tankt att se ut. Nedan redogors for
undantag fran den allmanna principen samt hur den nuvarande
provrapporten skiljer sig fran den tilltankta.

Tillganglighet och regional utveckling

Till delmalen ett tillgangligt transportsystem och en positiv regio-
nal utveckling saknas i dagslaget etappmal. Arbetsgruppen antar
att detta forhallande kommer att galla aven under en 6verskadlig
framtid. Kapitel 2 om tillgdnglighet och kapitel 6 om regional ut-
veckling kommer darfor till skillnad fran ovriga kapitel inte att
innehalla en beskrivning av maluppfyllelse. 1 stallet beskrivs
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utvecklingen och tillstandet inom respektive malomrade med
hjalp av vissa indikatorer.

Tillstandsbeskrivningen kommer troligen att ske bade med hjalp
av indikatorer som inte kan héarledas till ett specifikt transport-
slag och med indikatorer som kan harledas till ett specifikt trans-
portslag. Darfor finns i dessa avsnitt en del som ska innehalla en
allman tillstandsbeskrivning med forklaringsfaktorer utanfor
transportsektorn samt fyra andra delar med tillstandsbeskrivning
och forklaringsfaktorer uppdelad per transportslag (vagsektorn,
luftfartssektorn, sjofartssektorn och jarnvagssektorn). Nuvarande
provrapport (bilaga 2) ser emellertid inte riktigt ut pa ovanstaen-
de satt. Kapitlet inleds namligen med en beskrivning av pagaende
arbete med att utveckla indikatorer. Nagon tillstandsbeskrivning
finns inte.

| kapitlet "Ett tillgangligt transportsystem” finns for narvarande
en uppdelning mellan tillgadnglighet generellt och funktionshind-
rades tillganglighet till transportsystemet. Orsaken ar att etapp-
mal formodligen kommer att faststéllas for funktionshindrades
tillganglighet till transportsystemet.

Avsnittet innehaller i dagslaget endast exempel pa faktorer som
paverkar funktionshindrades tillganglighet till transportsystemet
samt atgarder som genomforts under aret uppdelat per transport-
slag. Nar etappmal val ar faststallda ar tanken att avsnittet kom-
mer att félja huvudprincipen, dvs. redogorelse for mal, tillstands-
beskrivning, forklaringsfaktorer och atgardsbeskrivning uppdelat
per transportslag.

En hog transportkvalitet

For delmalet en hog transportkvalitet finns etappmal som inte
kan anses vara heltackande. Arbetsgruppen antar att man pa
kort sikt inte kommer att kunna utveckla och faststalla etappmal
som omfattar hela begreppet en hig transportkvalitet. Darfér bor
en uppfoljning ske av saval etappmal som hela delmalet. Kapitlet
har darmed delats upp i tva huvudavsnitt. Ett som behandlar
redan faststallda etappmal och ett som behandlar delmalet en hog
transportkvalitet.

Etappmalsavsnittet i provrapporten foljer huvudprincipen.

Det andra huvudavsnittet i kapitlet &r tadnkt att inledas med en
beskrivning av tillstandet och utvecklingen hos nagra indikatorer
som man anser beskriver delmalet en hdg transportkvalitet pa ett
bra satt. | nuvarande provrapport inleds emellertid avsnittet med
en beskrivning av arbetet med att utveckla indikatorer.
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En god miljo

For kapitlet "En god milj6” finns fyra huvudavsnitt. Dessa utgors
av redan faststallda etappmal (luftutslapp och buller) samt om-
raden dar etappmal inom kort kommer att utvecklas (natur- och
kulturmiljo samt kretsloppsanpassning). Redovisning av tillstand
sker pa en transportslagsovergripande niva for luftutslapp. For
etappmal inom buller och kretsloppsanpassning redovisas till-
stand uppdelad per transportsektor. For delomradet natur-, kul-
tur- och bebyggelsemiljo saknas en tillstAndsbeskrivning i prov-
rapporten.

Redovisningen i 6vrigt sker enligt huvudprincipen.
En saker trafik

Texten i provrapporten foljer huvudprincipen.

Information som i dagslaget har varit svar att fa fram

Eftersom mal och matt for att mata maluppfyllelse tas fram inom
respektive etappmalarbetsgrupp koncentrerar vi oss har pa upp-
gifter om atgarder.

Information som har varit svar att ta fram har varit atgarders
kostnader och effekter (uppmatta eller beddmda). Dessutom har
det varit svart att fa information om vad andra aktorer an trafik-
verken har gjort i syfte att paverka malen.

En uppdelning av atgarder som syftar till att 6ka tillgangligheten,
transportkvaliteten (férutom for redan faststallda etappmal) samt
den regionala utvecklingen har varit svar att gora. En forutsatt-
ning for att kunna géra denna uppdelning ar att malen ar tydligt
definierade. | regeringsuppdraget till SIKA ingar att utveckla nya
etappmal, vilket kan komma att underlatta en uppdelning av at-
garder.

Vi har tidigare papekat att det ar viktigt att redovisningen inne-
haller analyser av vad som har paverkat utvecklingen inom
respektive mal. Var provrapport innehdller dock fa sadana
analyser.
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5 Rollférdelning

En gemensam rapport lamnas till regeringen den 1 april varje ar.
Rapporten sammanstélls av SIKA i samarbete med trafikverken.

Arbetsgruppen foreslar att SIKA ansvarar for sammanstallningen
av den arliga uppfoljningsrapporten. Eftersom rapporten ar trans-
portslagsodvergripande ar det naturligt att SIKA ges det dvergri-
pande ansvaret. SIKA ar dock beroende av underlag fran de fyra
trafikverken. Dessa bor darfor ansvara for att uppgifter om till-
stand och atgarder formedlas till SIKA i god tid innan rapporten
ska vara fardig.

For att skapa goda forutsattningar for arbetet kravs att alla be-
rorda aktorer vet vad som forvantas av dem. Darfor foreslar vi att
regeringen skriver in i trafikverkens instruktioner att de ska bi-
sta SIKA med alla data och uppgifter som myndigheten behdéver
for att kunna utarbeta en arlig uppféljningsrapport. Samtidigt bor
det av SIKA:s instruktion framga att myndigheten har till uppgift
att arligen sammanstalla en uppféljningsrapport for hela trans-
portsektorn.

For att kunna genomféra en fortlépande uppfdljning av de trafik-
politiska malen kravs att tillgdngen pa data i framtiden saker-
stalls nadgot som i sin tur kraver att nagon ansvarig for produk-
tionen av data ar utpekad. Eftersom etappmal annu inte har for-
mulerats for flertalet delmal och matt for att folja upp malen
annu inte ar framtagna ar det annu for tidigt att faststalla vem
som ska ansvara for vad. | den slutliga avrapporteringen, den 31
januari 2000, bor det emellertid slas fast vilka myndigheter som
ska svara for att arligen rapportera relevanta data till SIKA infor
den samlade maluppféljningen.

For att arbetet ska praglas av god framférhallning ar det slutligen
viktigt att alla berdrda parter vet nér underlag bér lamnas in och
nar rapporten ska vara fardig. Tidsplanen bor se lika ut fran ar
till ar.

Nar ska redovisningen ske?

Enligt regeringsuppdraget ska SIKA arligen med borjan den 1
maj 1999 i samrad med trafikverken lamna underlag for regering-
ens redovisning till riksdagen av hur de transportpolitiska etapp-
malen har uppfyllts. Det kan emellertid finnas anledning att
andra datumet for redovisning till den 1 april. Anledningen ar att
fackdepartementen genomfor sina sa kallade mal- och resultat-
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dialoger med myndigheterna under april och maj. Under maj
manad ska dessutom fackdepartementet forse Finansdepartemen-
tet med underlag for dess arbete med hostens budgetproposition.
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6 Att sakerstalla tillgangen till data for att
kunna genomfora maluppfyllelseanalyser

Att sakerstalla tillgdngen pa data framover kraver att nagon
ansvarig for produktionen av data utpekas. Darfor bér man i den
slutliga avrapporteringen, den 31 januari 2000, faststéalla vilka
myndigheter som svarar for att arligen rapportera relevanta data
till SIKA.

I detta kapitel diskuteras mojligheterna att i framtiden félja upp
etappmalen med avseende pa tillgangen till data.

Nagra etappmal har annu inte fastslagits och det ar darfor inte
meningsfullt i detta skede att gora en systematisk genomgang
mal for mal och redovisa tillgangen till data for uppfoljning.
Istallet ges ett exempel pa hur en saddan beskrivning kan se ut i
den slutliga avrapporteringen.

Enligt uppdraget ska etappmalen vara kvantifierade och darmed
uppfoéljningsbara med hjalp av statistik eller annan data. Etapp-
malen ska utformas sa att de ar mojliga att na till acceptabla
kostnader vilket medfor att kdnnedom om nulaget kravs.

I det transportpolitiska beslutet framhalls att vissa mal ar svara
att uttrycka i kvantitativa termer och att dessa mal maste varde-
ras och foljas upp pa andra satt. De mal som har den hdogsta
graden av konkretion i det transportpolitiska beslutet, trafik-
sakerhet och miljé (emissioner), gar i nulaget att kommentera
med avseende pa datatillgangen.

Metoderna for uppfoljning ar kopplade till hur malen formuleras.
Med ledning av de férslag till uppféljning som formulerats i de
olika arbetsgrupperna kan tre olika uppféljningsmetoder urskil-
jas:

uppfoljning med hjalp av statistik
uppfoljning med hjalp av modeller
uppfoljning med hjélp av ickenumeriska metoder.

Att skapa ett system for en fortlopande uppféljning av de trans-
portpolitiska malen kraver att tillgdngen pa data i framtiden
sakerstalls nagot som i sin tur kraver att nagon ansvarig for
produktionen av data ar utpekad. For jamforelser mellan trafik-
slagen kréavs en harmonisering av definitionerna. Vidare bor
kvaliteten i statistiken beskrivas. Nedan pekas pa nagra fall som
visar pa vikten av att de uppgifter som skall anvandas for
uppféljningen blir mangsidigt belysta.
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Att folja upp malen med hjalp av officiell statistik, som regleras
enligt lagen om officiell statistik (1992:889), garanterar kontinui-
tet i uppféljningen till foljd av att denna statistik har en ansvarig
myndighet och att den har en langsiktig finansiering. Av de trans-
portpolitiska malen ar det endast trafiksakerhetsmalet avseende
antalet doda som idag gar att folja upp med hjalp av officiell sta-
tistik, undantaget sjofart dar officiell statistik om olyckor saknas.
Daremot ger Sjofartsverket ut en arlig rapport om rapporterade
fartygsolyckor samt personolyckor for svenska handels- och fiske-
fartyg.

Aven annan statistik an officiell statistik kan i praktiken ha en
garanterad kontinuitet som gor den lamplig att anvanda for upp-
foljningen. Det galler till exempel den statistik som verk och myn-
digheter producerar for sin egen uppféljning.

Definitionerna av foreteelser som ska beskrivas kan skilja sig
mellan trafikslagen, vilket forsvarar jamforelsen mellan olika
transportslag. Ett sadant exempel ar definitionen av begreppet
allvarligt skadad. Se vidare nasta sida under rubrik "Definitio-
ner’.

En forutsattning for att pa ett tillforlitligt satt kunna folja utveck-
lingen inom ett malomrade over flera ar ar att definitioner av
olika begrepp inte forandras over aren. Om definitioner av be-
greppet andras maste detta tydligt redovisas.

Kvaliteten i de uppgifter som ska anvandas kan beskrivas ur flera
olika synvinklar som innehall, tillforlitlighet, tid och tillganglig-
het. | detta sammanhang ar tid och tillférlitlighet de viktigaste
kriterierna. Framstallningstiden for olika statistikprodukter
varierar, for vissa av de foreslagna malen finns inte uppgifter for
det senast aret tillgangliga forran till sommaren. Andra kvalitets-
aspekter som ar viktiga att belysa ar statistikens tillforlitlighet
avseende tackning, bortfall, osakerhetsmatt m.m.

Nedan foljer ett forslag till hur en beskrivning av hur en systema-
tisk genomgang av de olika data som kravs for uppféljningssyste-
met skulle kunna se ut. Med ansvar avses det myndighet som bor
ges ansvar att rapportera uppgifterna till SIKA. Om det finns
officiell statistik inom omradet faller detta ansvar pa den
statistikansvariga myndigheten i annat fall p4 den myndighet
som har tillsynsansvar eller liknande.

Med tanke p& antalet mal och att malen i vissa fall kraver en stor
mangd data for uppfoljningen blir det mojligen for ambitiost att i
den slutliga avrapporteringen skriva om ansvar, definitioner och
kvalitet. Om nagon aspekt bor prioriteras ar det vem som har an-
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svaret. Det maste slas fast vilka myndigheter som ska svara for
att arligen rapportera uppgifterna till SIKA infor den samlade
maluppféljningen.

Etappmal 3:1 Antalet dédade och allvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor bor fortlopande minskas for alla trafikslag

Ansvar

Véagtrafik
SIKA, med uppgifter som hamtas fran registret 6ver polisrappor-
terade olyckor som foérs hos Vagverket.

Jarnvagstrafik
SIKA, med uppgifter som hamtas fran Jarnvagsinspektionen

Luftfart
SIKA, med uppgifter som hamtas fran Luftfartsinspektionen

Sjofart
Sjofartsinspektionen samordnat med Sjofartsverket

Definitioner

For begreppet doda tillampas samma definition for samtliga
trafikverk d.v.s. att personen avlidit inom 30 dagar efter olyckan.

Begreppet allvarligt skadad definieras olika. |1 vagtrafiken avses
en person som erhallit brott, krosskada, sénderslitning, allvarlig
skarskada, hjarnskada, inre skada eller annan skada som férvan-
tas medfora intagning pa sjukhus. Inom bantrafiken bedéms en
skada som allvarlig om den leder till sjukskrivning i mer &n 14
dagar. Inom flygtrafiken definieras allvarligt skadad som en
skada som fordrar intagning pa sjukhus (eller motsvarande) och
vard mer an 48 timmar. Inom sjofartsstatistiken definieras be-
greppet allvarligt skadad vid tio dagars sjukskrivning.

Kvalitet

Vagtrafik

Statistiken avser i dagslaget vagtrafikolyckor med personskada
som kommit till polisens kdnnedom. Detta innebéar att ett morker-
tal finns, framfor allt for de allvarliga skadorna. Vagverket har
ett uppdrag att samordna denna statistik med de uppgifter som
finns inom slutenvarden for att bland annat forbattra tackningen
och beskrivningen av skadeféljder. For allvarligt skadade ar till-
forlitligheten i statistiken i forhallande till definitionen lagre.
Detta beror pa att definitionen bygger pa en beddmning av ska-

44




dan och inte pa ett objektivt kriterium som sjukskrivning eller
sjukhusvistelse och att denna bedémning gors av polisen och inte
av sjukvarden.

Statistiken ar tillganglig fran maj manad.

Jarnvagstrafik

Bantrafikoperatérerna ar skyldiga att till Jarnvagsinspektionen
rapportera samtliga olyckor som medfort att personer dodats eller
skadats allvarligt eller olyckor som medfor materiella skador pa
mer &n 10 000 ECU. | den officiella statistiken ingar endast upp-
gifter avseende olyckor i jarnvéagstrafik men rapporteringsskyl-
digheten till Jarnvagsinspektionen galler dven sparvag och tun-
nelbana.

Kvaliteten i uppgifterna ar god &ven om vissa problem finns be-
traffande skadeféljderna pa grund av att ansvaret for att rappor-
tera skadefdljderna av en olycka ligger pa operatérerna.

Statistiken ar tillganglig senast i slutet av juni manad.

Luftfart

Med luftfartsolycka avses olyckshandelse som intraffar med ett
luftfartyg som medfor att nagon person avlider eller skadas all-
varligt eller att betydande skada pa luftfartyget uppstar. Kvali-
teten i statistiken ar god, antalet olyckor ar begransat och en
uppfoljning av varje enskild olycka ar mojlig. Uppgifterna finns
tillgangliga i mars manad.

Sjofart

Med sjofartsolycka avses olyckshandelse som intréaffar med ett
fartyg som medfor att ndgon person avlider eller skadas allvarligt
eller att betydande skada pa fartyg, last ombord eller omgivning-
en uppstar. Uppgifterna rérande utredning om varje enskild
olycka finns tillganglig som utredningsrapport eller statistik-
rapport inom tre manader efter olyckstillfallet.

Svart att faststalla vilka myndigheter som ska ansvara for den
fortlépande produktionen av indata vid modellberékningar

I exemplet ovan med dodade och svart skadade i trafiken ar det
en kalla som behovs for att kunna folja upp det enskilda malet
och i och med att det &ar en kalla kan ocksa ansvaret preciseras. |
de fall uppféljningen ska ske med hjalp av modellberakningar
fordras en mangd olika indata for att berdkningarna ska fungera.
I dessa fall blir det betydligt mer komplicerat att faststalla ett
ansvar for den fortlopande produktionen av indata. | bilaga 4
exemplifieras det med fallet utslapp av kvaveoxider (NOx) fran
vagtrafiken.
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7 Uppfdljning inom ramen for trafikverkens
sektorsansvar, exemplet handikapp-
anpassningen inom transportsektorn

Statsmakterna har genom det s.k. sektorsansvaret givit trafik-
verken i uppgift att driva pa och félja upp utvecklingen inom
respektive transportsektor. Till stor del ligger det som sker inom
transportsektorn utanfor vad trafikverken direkt kan paverka.
Viktiga aktorer ar exempelvis kommuner, andra myndigheter,
trafikoperatorer och trafikanter.

I en arlig uppfoljning av de transportpolitiska malen racker det
darfor inte med att redovisa vad trafikverken utréattar, &ven
andra atgarder utférda av andra aktorer ar av intresse for att ge
en god bild av vad som paverkar utvecklingen. Arbetsgruppen har
konstaterat att det idag saknas system for informationsinsamling
i samband med trafikverkens sektorsuppgifter. | syfte att belysa
eventuella brister i denna informationsinsamling har arbetsgrup-
pen valt att narmare studera ett omrade, namligen handikappan-
passning av transportsystemet. Orsaken till denna avgransning
har varit att goéra uppgiften hanterlig. Att valet foll pa just handi-
kappanpassning beror pa att det ar ett omrade dar utvecklingen i
stor utstrackning paverkas av andra aktorer an trafikverken sam-
tidigt som trafikverken bedriver ett relativt intensivt arbete med
att forbattra och utveckla detta omrade.

Trafikverken har svarat pa tre fragor i syfte att belysa informa-
tionsinsamlingen. Vi bérjar med en sammanfattning av trafik-
verkens kartlaggning for att darefter redogora for fornallandena
inom samt synpunkter fran respektive trafikverk.

Sammanfattning

Systematisk informationsinsamling gors av Vagverket for de
statsbidragsberattigade atgarder som genomfors av trafikhuvud-
mannen. Sjofartsverket far systematisk information om handi-
kappanpassning av fartyg som byggs for svensk flagg. | dvrigt
sker ingen systematisk informationsinsamling om vad andra
aktorer gor for att handikappanpassa transportsystemet.

Idag saknas inom samtliga transportslag information om funk-

tionshindrades resvanor- och transportbehov samt information
om brister i befintligt system.
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Foérhoppningen &ar att denna information ska kunna samlas in
genom systematiska uppféljningar s& som den pagaende under-
sokningen inom ramen for ULFS.

Andra forutsattningar som bor vara tillgodosedda for att kunna
astadkomma nodvandig informationsinsamling ar:

— att det finns tydliga och konkreta mal och matt samt informa-
tion om atgards- och effektsamband,

— att sektorsansvaret for handikappatgarder uttrycks pa samma
satt i instruktionerna till trafikverken och att regleringsbreven
uttrycker samma mal for vad som ska uppnas.

— en battre samverkan mellan aktérer om roller, ansvar och
befogenheter for informationsinsamling.

Information som samlas in idag av trafikverken
Vagverket

Nar det galler de atgarder som utférs av och dar trafikhuvud-
mannen erhaller statsbidrag samlas uppgifter in om

- Vilka typer av atgarder som utforts (exempelvis antal
inkopta handikappanpassade bussar)

- Antal atgarder

- Effekter for funktionshindrade

- Utbetalt belopp per atgardstyp under aret och totalt

Information om vad kommunerna gor avseende handikapp-
anpassning samlas i dagslaget inte in pa ett systematiskt satt.

Information fran ovriga aktorer t.ex. bransch- och intresse-
organisationer samlas inte in i dagslaget pa nagot systema-
tiskt satt.

Luftfartsverket

Information inhdmtas och utbytes genom att Luftfartsverket
deltar i moten, etablerar kontakter, delger och tar emot infor-
mation och har en nara dialog med aktérerna. Med aktorer
avses framst flygplatshallare, flygforetag, handikapporga-
nisationer och enskilda personer. En strukturerad samman-
stallning av mottagen information finns inte.

8 ULF= Undersokning av manniskors levnadsforhallanden, som genomfors av
SCB
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En begransad statistik upprattas pa Arlanda over de rese-
narer som begar assistans i samband med flygresan. Forslag
har vackts att utoka Luftfartsverkets interna resenarsunder-
sokningar med fragor som berér funktionshindrades situation.

Tva undersokningar har pa senare tid genomforts. En pa flyg-
platserna och en annan hos flygféretagen. Undersokningens
mal var att klarlagga dessa aktérers uppfattning om graden av
handikappanpassning i deras verksamhet. Som bieffekt har
aven erhallits vissa grunduppgifter som blir en form av grund-
data.

Sjofartsverket

Sjofartsinspektionen, som ar en avdelning inom Sjofartsver-
ket, har en standig kontakt med samtliga fartyg under svensk
flagg och det stora flertalet av utlandska fartyg som trafikerar
svenska hamnar. | dessa samtal mellan redare, varv m.fl. sker
en bred kunskapsinformation. Varje fartyg som byggs for
svensk flagg presenteras av rederiet for Sjofartsinspektionen
aven med en presentation av ritningar over fartyget.

Vidare erhéaller verket information i den samverkan som sker
mellan olika myndigheter, exempelvis arbetet i HandSam.

Banverket

For Banverkets del sker idag ingen insamling av statistiska
data vad avser handikappanpassningsatgarder, t.ex. bemotan-
de av funktionshindrade, fran de persontrafikoperatorer, som
bedriver trafik pa spar.

Fran Lanstrafikhuvudmannens sida investeras i handikapp-
anpassningsatgarder enligt lanstrafikplan. Nagon egentlig
statistisk sammanstallning 6ver vidtagna atgarder, som fram-
jar funktionshindrade férekommer inte.

Information som behdvs for att félja handikappanpassningen av
transportsystemet

Vagverket

information om funktionshindrades resvanor och transport-
behov,

olika aktorers genomférande av en handikappanpassning av
transportsystemet.
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Luftfartsverket

forekomsten av resenarer med funktionshinder som nyttjar
flyget,

hur manga personer med funktionshinder som inte utnyttjar
luftfarten som transportsatt samt orsaken till detta.

Sjofartsverket

idag saknas specifik kunskap om varje fartygsrutt med av-
seende pa problem med tillgangligheten, Hela Resan och
brygg- och kajanlaggning.

Banverket

information om funktionshindrades resvanor och transportbe-
hov.

Vad som kravs for att astadkomma nodvandig informations-
insamling. Synpunkter/forslag fran trafikverken

Vagverket

Systematiska uppféljningar, t.ex. den pagaende undersok-
ningen inom ramen for ULF i syfte att fanga funktionshind-
rades bedémning av problem och brister i transportsystemet.

Konkreta och tydliga mal, matt samt atgards- och effektsam-
band.

samverkan mellan aktorer om roller, ansvar och befogenheter
m.m. for informationsinsamling.

Luftfartsverket

50

Nagra speciella atgarder for Luftfartsverket, utover befintliga,
bedoms for narvarande inte erfordras for att uppratthalla och
hantera informationsinsamlingen.

Utover trafikverkens sektorsansvar kan det finnas ett behov
av en sammanhallande kraft for transportsystemet att sam-
ordna i gemensamma fragor och mal. For det arbetet kan
Rikstrafiken vara en lamplig kandidat.

Det torde aven vara en styrka om samtliga trafikverk har
samma villkor for sin verksamhet. Till exempel att sektors-
ansvaret for handikappatgarder uttrycks pa samma satt i



instruktionen till trafikverken och att regleringsbreven
uttrycker samma mal for vad som ska uppnas.

Sjofartsverket
Det racker att battre utnyttja radande system for att fa till-
racklig information for att folja handikappanpassningen av
passagerarfartygen.

Banverket
Rimlig ambitionsniva for informationsinsamlingen ar att utga

fran de ULF-undersokningar som nu pagar och som kommer
att foljas upp over tid (vartannat ar).
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Bilaga 2

Provrapport for ar 1998
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Forord

For att pa ett konkret satt visa hur vi anser att den
arliga uppfoljningen bor utformas har vi valt att ta
fram denna provrapport. Provrapporten ar ett forsok
till uppfoljning av de transportpolitiska malen for ar
1998. Eftersom de transportpolitiska malen beslutades
under 1998 och alltsa inte gallde for detta ar blir
emellertid denna uppfdljning endast hypotetisk.
Provrapporten ar med andra ord ett exempel pa hur en
uppféljning fran 1998 skulle kunna se ut om de nya
transportpolitiska malen redan hade funnits. Syftet
med att ta fram detta exempel, forutom att pa ett
konkret satt visa hur vi anser att redovisningen skall se
ut, har varit att fa en uppfattning om vilken
information som finns tillganglig idag och vilken
information som saknas. Eftersom arbetet med att
utveckla etappmal pagar parallellt med arbetet att
utforma ett uppfoljningssystem far dock
arbetsgruppens skiss till hur den arliga uppfoljningen
skulle kunna se ut anses vara mycket preliminar.
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1 Sammanfattning

Sammanfattningen ska innehalla:

en redogorelse 6ver vilka etappmal som man
bedomer ar mojliga att na respektive inte n3,

overgripande beskrivning av utvecklingen inom de
delmal som saknar etappmal,

beskrivning av orsakerna till att etappmalen inte
nas eller beskrivning av faktorer som har paverkat
utvecklingen inom de delmal som saknar etappmal,

arets viktigaste handelser inom transportsektorn.
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2 Ett tillgangligt
transportsystem

En kort sammanfattning av utvecklingen och tillstandet
inom transportsektorn som helhet med avseende pa
tillganglighet

Begreppet tillganglighet avser systemets formaga att
tillgodose transportbehov for medborgare och
naringsliv, avseende saval person- och godstransporter.
Begreppet ar ett uttryck for "latthet att nd” énskade
destinationer. Detta kan uttryckas som de rese- eller
transportuppoffringar (tid, kostnad, besvar/diskomfort
etc.) som kravs for genomférande av transporter.

I enlighet med ovan finns det en stor mangd faktorer
som paverkar den tillganglighet som transportsystemet
erbjuder. En avgérande faktor ar var olika foreteelser
ar lokaliserade — boende, arbetsplatser, skolor, affarer
sjukhus, andra samhallsutbud etc.

2.1 Etappmal eller motsvarande for
ett tillgangligt transportsystem

Det har inte formulerats nagra etappmal inom delmalet
ett tillgangligt transportsystem. Sannolikt kommer
arbetsgruppen som ansvarar for utveckling av
tillganglighetsmalet att kunna formulera kvantifierade
etappmal for funktionshindrade, som kommer att
fokusera pa funktionshindrades tillgang till transport-
systemet. Att satta upp etappmal for hur
tillgangligheten generellt sett i transportsystemet skall
forbattras anses daremot inte vara andamalsenligt, da
atgarder inom transportsektorn inte nédvandigtvis
forbattrar tillgangligheten. Exempelvis kan en béttre
infrastruktur innebara att manniskor flyttar langre
ifran centrum med 6kat transportbehov som foljd.

Beskrivning av malet tillganglighet for 6vriga
trafikanter (ej funktionshindrade) kommer att vara
fokuserad pa hur olika grupper kan na olika
destinationer med skilda fardséatt.
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SIKA anfor att SAMPERS-systemet ger unika
mojligheter att utfora tillganglighetsbeskrivningar.
Systemet ar heltackande i och med att det behandlar
saval langvaga nationella resor som lokala och
regionala resor i alla delar av landet. Det tacker dess-
utom alla resarenden och alla viktiga fardmedel.
Effekterna ska illustreras i diagram och pa kartor.

SAMPERS-systemet kan beskriva tillstandet inom
malet tillganglighet med en mangd matt.
Arbetsgruppen for malet "ett tillgangligt
transportsystem” ska foresla vilka matt som bor
anvandas nar tillgangligheten i samhallet ska
beskrivas for regering och riksdag.

Foljande variabler &r mgjliga att ta fram med hjalp av
SAMPERS-systemet:

— antal resor

— personkilometer

— restid

— reskostnad

— generaliserad kostnad
— tillgdnglighet

— bilinnehav

Dessa variabler ska kunna redovisas uppdelade pa
foljande kriterier:

— resérende

— fardmedel

— aldersgrupp

— kon

— inkomst

— bilinnehav

— region (med flexibel omradesindelning)

Flera kriterier ska kunna anvandas samtidigt, vilket innebar att
det exempelvis ska vara majligt att f& ut trafikarbetet for arbets-
resor gjorda av man i en viss kommun.

2.1.1 TillstAndsbeskrivning inom
tillganglighet samt analys av faktorer
som paverkar tillgangligheten
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Overgripande tillstadndsbeskrivning samt forklarings-
faktorer utanfor transportsektorn

Tillgangligheten paverkas av en mangd faktorer dar
transportsystemet bara ar en del. Darfor kravs en
analys av vilka andra faktorer som har haft stor
betydelse for utvecklingen.

Véagsektorn

Viktiga faktorer som paverkar tillgangligheten inom
vagsektorn.
(Uppgift fran Vagverket)

avstand — systemets genhet

tillaten och majlig hastighet

forekomst av trangsel — i tatort
kollektivtrafikutbud och biljettpriser
trafikanternas mojlighet att anvanda
transportsystemet — t.ex. barns, aldres och
funktionshindrades mojligheter

gang- och cykelsystemets egenskaper
vagegenskaper avseende vagyta och barighet — detta
hanteras under malet "en hog transportkvalitet”
trafikanternas kdnnedom och kunskap om
lampligaste fardsatt, fardvag, vaglag etc.

Luftfartssektorn

Sjofartssektorn

Viktiga faktorer som paverkar tillgangligheten inom
sjofartssektorn
(Uppgifter fran Sjofartsverket)

Forutsattningar for isbrytningsverksamhet

den utbyggnad av isbrytarflottan, som skedde i
borjan av 1970-talet som en foljd av statsmakternas
beslut att resurser skulle skapas for att &ven
norrlandskusten och Véanern skulle kunna rakna
med full isbrytarservice alla vintrar. Fére ar 1970
stangdes Bottenvikshamnarna och Vanern under en
viss period alla vintrar och 6vriga norrlandshamnar
strdnga vintrar.



att ersattningsanskaffning av isbrytarflottan skedde
i slutet av 1980-talet for bibehallande av kapaciteten,
da de tva aldsta isbrytarna Oden och Thule maste
utrangeras. Nya Oden levererades ar 1989.

att tillgangen pa hjalpisbrytarresurser i landet varit
sadan, att erforderlig kapacitet funnits tillganglig att
inhyra under stranga vintrar, da antalet
statsisbrytare ar otillrackligt.

Kvaliteten pa svenska sjokort

Svenska vatten ar kartlagda i sin helhet med mycket
varierande alder och noggrannhet. Sjéfartsverket har
darfor paborjat kvalitetshojning av sjokort for ett antal
farleder och digitala sjovagar- fran sjo till hamn-
utifran vissa kriterier:
Tonnagets maxstorlek.
Farjehamn med anslutande farleder.
Farleder/trafikstrak dar modern
navigeringsutrustning anvands.
Farleder/trafikstrak dar tonnaget framfors utan lots.
Farleder/trafikstrak som ar svarnavigabla for
vintersjofarten.
Farleder/trafikstrak dar farligt gods transporteras.
Farleder/trafikstrak i sarskilt miljokansliga
omraden.

Inférandet av modern satellitpositionering (GPS) och
anvandningen av “elektroniska” sjokort i fartygssystem
(ECDIS) innebar att kvalitetskraven pa
sjomatningsinformationen i dag ar betydligt hégre an
tidigare. Den nya tekniken innebar att anvandaren pa
sjokortsbilden i realtid kan 6verlagra egen radarbild,
den egna positionen och via AIS (Automatic
Identification System) andra fartygs position, med
kurs- och farvektorer. Digital presentation skapar
forutsattningar for en 6kad tillganglighet och sékerhet i
sjofarten.

Jarnvagssektorn
Viktiga faktorer som paverkar tillgangligheten till/Zinom

jarnvagssystemet
(Uppgifter fran Banverket)
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Fysiska mojligheter att na och nyttja jarnvagssystemet

for alla resenarer, nagra exempel:
Stationers lage och antal utefter banan
Utformning av kopplingen med andra trafikslag
runt stationen
Utformning av stationer och miljon runt dessa
Utformning av strackan till perrong — tunnlar,
dvergangar, rulltrappor, hissar, vil- och vantplatser
Perrongens utformning — hur langt ut i
sparsystemet och pa vilken hojd i forhallande till
omgivningen
Sjalva perrongens hojd och darmed anpassning till
tagtyp.

Psykologiska faktorer:
Att stationsmiljo och dvrig jarnvagsmiljo ar sa
utformad att den &ar begriplig och trygg att utnyttja.

Organisatoriska mdjligheter att nyttja
Jarnvagssystemet nagra exempel:
Allméan information, detaljeringsgrad och placering
Resmojligheter — banstrackningar, anslutningar,
tidtabell, restider, turtathet, byten
Serviceniva pa stationer — 6ppethallande,
biljettforsaljning, bemanning, ledsagarservice.

Viktiga aktorer

Banverket, olika jarnvéagsforetag, trafikhuvudman,
andra trafikslag, kommuner; samarbetet mellan olika
trafikslag och trafikforetag ar av stor betydelse for
tillgangligheten.

2.1.2 Exempel pa atgarder som genomforts
under aret inom transportsektorn for
att dka tillgangligheten

Transportslagsovergripande atgarder

Véagsektorn
(Arsredovisning 98 samt uppgift fran Vagverket)

Nyinvesteringar pa stamvagnatet

Vaginvesteringar, mkr
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1998 1997 1996
7417 6 509 7 329

Effekter av investeringar i infrastruktur pa
stamvagnatet kan beskrivas genom forandrad
tillganglighet.

I procent fran tidigare varden beskrivs
tillganglighet for medborgare i landets olika
kommuner till forslagsvis

— kommunalt centrum,

regionalt centrum,

nationellt centrum,

ev. viktigt flygplats el dyl.

Uppfoljningen baseras enklast pa restid och/eller
generaliserad reskostnad.

Som ett komplement till ovanstaende kan namnas
procentuell férandring av restid och/eller
generaliserad reskostnad inom en region eller
landsdel och eventuellt landet som helhet.

Kollektivtrafik
(Sektorsrapport 98 samt uppgift fran Vagverket)

SLTF har under aret startat en stor
marknadsforingskampanj med temat "Det ar genialt
att aka tillsammans” for att paverka svenskarnas
attityd till kollektivresandet. Totalt satsar
trafikhuvudmé&nnen i Sverige ca 30 miljoner kronor
pa kampanjen under de tre ar den pagar. Malet ar
att forma ungdomarna att fortsatta aka kollektivt
aven nar de natt vuxen alder.

Ovriga atgarder som mycket starkt kan paverka

tillgangligheten ar t.ex. trafikregleringsatgarder,

sasom exempelvis

— inforande av kollektivtrafikkorfalt i tatort,

— prioriteringsatgarder for busstrafik i
trafikstyrningsutrustning i gatukorsning.

Luftfartssektorn
(Arsredovisning 98)

Investeringar mkr
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1998 1997 1996
881 763 808

Investeringarna under aret utgjordes bl.a. av
fardigstallandet av uppstéallningsplatser avsedda
for flygplan, anpassning av Arlandas terminal 5 for
jarnvagen, forberedelser for den tredje rullbanan pa
Arlanda flygplats och nytt trafikledningssystem.

Rikstrafiken har upphandlat flygtrafik mellan
Ostersund och Umea till en kostnad av 5 mkr under
aret (1997: 5 mkr, 1996: 5 mkr).

Under aret utbetalades, enligt regeringsbeslut, 10
mkr (ar 96 ? mkr och 97 ? mkr) i statligt stod till
kommunala flygplatser.

Sjofartssektorn
(Uppgift fran Sjofartsverket)

En oversyn pagar av farledssystemet i Stockholms
skargard for att uppna battre
inseglingsférhallanden till Stockholms inre hamnar.

Tillganglighets- och sakerhetshojande atgarder i
farlederna till Goteborg utreds. Projektet syftar till
att mota kraven pa storre containerfartyg till
Goteborgs hamn.

Sjofartsverket samarbetar med finska
sjofartsmyndigheter i ett projekt som syftar till att
utreda forutsattningarna for ett system for
trafikseparering i Alands hav for att darigenom bl.a.
uppna okad framkomlighet till hamnar i
Bottenviken.

Navigeringsinformationen maste ha den kvalitet
som kravs for att anvanda GPS och DGPS, dvs.
positionsnoggrannheten for djup och annan
lagesbunden information maste uppfylla godtagbar
standard. For att uppna detta mal koncentreras sjo-
matningen i dag pa sjévagar i 6ppet hav med
angoringar och farleder till vara hamnar.
Malsattningen ar att inom de narmaste 2-5 aren ge
underlag till sa kallade "digitala sjévagar” langs den
svenska kusten och in till de stérre hamnarna fran
vastkusten till Luled. Sjofartsverkets malsattning
for sjokarteverksamheten ar att tillhandahalla



hogkvalitativ sjogeografisk information for att
framja en sadker, miljéanpassad och effektiv sjofart.

Jarnvagssektorn

Nyinvesteringar
(Arsredovisning 98)

Nyinvesteringar stomjarnvagar mkr

1998 1997 1996
5 546 4720 7024

Andra exempel pa infrastrukturatgarder, ingar ibland i
nyinvesteringar
(Uppgift fran Banverket)

Nya (ateréppnade) stationer. Exempel pa
fardigstallda stationer under 1998 som forbattrar
tillgangligheten ar Bromolla samt stationerna
Maria, Odékra och Kattarp mellan Angelholm och
Helsingborg.

Ombyggnad av stationer som kan galla utformning
av plattformar, bussangdringar, cykelparkeringar,
plattformstunnlar, gang och cykeltunnlar, héjning
av plattformar m.m. Atgarder av stor betydelse for
tillgangligheten har genomforts pa stationer i
Angelholm, Kristianstad, Vaggeryd, Hultsfred,
Trollhattan, Téreboda, Skovde, Atvidaberg, Falerum
och Orebro.

Sammanlankning av olika sparsystem (sparvag,
tunnelbana, pendeltag, de stora linjerna)

Jarnvag till flygplats

Kollektivtrafik
(Arsredovisning 98)

Delegationen for kop av viss kollektivtrafik har
upphandlat interregional persontrafik och utbetalat
ersattning till lanstrafikhuvudmannen enligt
tabellen nedan:

1998 1997

1996
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Upphandling av interregional

persontrafik pa jarnvag, mkr 370 288
437

Erséattning till trafikhuvudman 198 197
200

For ar 1999 har Delegationen for kop av viss
kollektivtrafik upphandlat interregional
persontrafik pa jarnvag pa strackorna Ostersund-
Sundsvall, Ostersund-Storlien, Karlstad—Gdéteborg
samt nattagstrafiken till och fran évre Norrland.

2.2 Etappmal for funktionshindrades
tillganglighet till
transportsystemet

2.2.1 Tillstandsbeskrivning i forhallande till
etappmal samt analys av faktorer som
paverkar etappmalen®

Véagsektorn
(Uppgift fran Vagverket)

Nedan gors ett forsok till ssmmanfattning av de problem och brister i
trafikmiljon personer med olika funktionshinder upplever.

Typ av hinder Ungefér andel av Exempel p& hinder i samband med transporter
befolkning %™
Ror elsehinder Rorelsehindrade: 7 % Nivaskillnader; L anga avstand; Ojamnaytor;
Varav Sma utrymmen; Bristande information;
Kréaver hjalp att forflytta | Bristande méjlighet till personlig hjélp;
sig: 2% Dalig vintervaghallning; Bristande kunskap och
Rullstolsburna: 1 % for stael se hos personal och medresenérer.
Synskada Synskadade: 2 % Avsaknad av varningsmarkering, ledstrak eller
Varav granser samt enhetlig utformning; Brist pa
Blinda: 0,1 % tillganglig information. Daliga farg- och
materialkontraster; L anga avstand; Dalig
belysning; Bristande mgjlighet till personlig
hjalp; Dalig vintervaghallning; Bristande
kunskap och for stéelse hos per sonal och
medresenérer.

9 Uppgifter ar hamtade fran ett underlag till den strategiska analysen. PM
"Tillganglighet for alla — arbetsmaterial - 990618”. Undantaget ar
tillstAndsbeskrivningen for vagsektorn.

10 Siffrorna ar hamtade fran Handikappinstitutet/Hjalpmedelsinstitutet (1997)
och SCB (1992)
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Hor selskadade

Horselskadade: 9 %
Varav

Kréaver horapparat: 3%
Déva: 0,2 %

Avsaknad av visuell information; Buller; Dalig
akustik; Avsaknad av texttelefon och/eller
horseldinga; ¢ tillgangliga varningssignaler;
Brist pa teckensprakkunnig

infor mationsper sonal.

Utvecklingsstdrning

Utvecklingsstorda: 0,5 %
Varav
Gravt: 0,2 %

Brist pa lattlast information (r6rig, utan
symboler, infotat miljo); Systemfoérandringar; Ej
tillgang till personlig hjalp; Bristande kunskap
och for stdelse hos personal och medresenérer.

Allergi, dverkandlig-
het for vissa amnen

Allergiker: 23 %
Varav
Svéra besvér: 6%

Par fym/r 6klukt; Damm och epitel; Allergi-
framkallande vaxter; Bristande innehdlls-
deklarationer pa mat under resa; Stressvid
terminalbyten.

El-/bildskarms-
skada

El-/bildskarms-
skadade: 0,03 %

Elektromagnetisk stralning. Olamplig placering
av elektrisk utrustning. Utrustning som alltid ar
paslagen.

Tal och sprékskada

Tal- och sprak- problem:
0,5%
Dydektiker:5-8 %

Brist pa enkel information; Ej tillgang till
personlig hjalp; Bristande kommunikations-
mojligheter.

Demens och andra

Demenssjuka: 2 %

Brist paenkel information och enhetlig

hjarnskador utformning (rérig, infotat milj6); Ej tillgang till
personlig service; Bristande kunskap och
for stael se hos personal och medresenérer.
Luftfartssektorn

Det finns en risk for konflikt mellan luftfartens
kommersiella villkor och den politiska viljan att
astadkomma ett transportsystem for alla. De
kommersiella 6vervaganden som foretaget gor innebar
att Ionsamhet maste finnas i den verksamhet som be-
drivs. Sarskilda behov eller atgarder for resenarer som
reser sporadiskt eller mycket sallan ges darfor inte
permanenta losningar, utan problemen léses fran gang
till gang. Daliga tekniska losningar 6vervinns t.ex.
genom Okad personlig service. Resenarer med
funktionshinder som ser och upplever dessa tillfalliga
I6sningar, Uppfattar detta som diskriminerande eller
som en icke professionell verksamhet.

Sjofartssektorn

En allméan regel kan sdgas vara att ju mindre och aldre
ett passagerarfartyg ar, desto otillgangligare ar
fartyget. Ett mindre fartyg har trangre utrymmen
ombord vilket kraver en mycket mer genomtankt
planering av fartyget. Att nyare fartyg har en battre
tillganglighet beror sannolikt pa att kunskapen om
behovet av tillganglighet har 6kat under de senaste
decennierna samt att kraven om tillganglighet har
blivit tydligare saval fran resenarer som myndigheter.
De stOrre passagerarfartygen har i stor utstrackning en
hog tillganglighet, framfor allt beroende pa att ett
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mycket stort antal resendrer med bagage latt ska
kunna ta sig av och pa fartyget. Stora, fria ytor ger
ocksa en hog komfort. Den grupp funktionshindrade
som framfor allt kan ha problem pa de storre fartygen
ar allergiker. De brister som framst kvarstar inom
sjofarten ar:

val anpassade landgangar pa de mindre fartygen
trosklar till passagerarsalongerna pa aldre och
mindre fartyg

dorrbredder pa mindre fartyg

mojligheten att sakra rullstolar pa alla typer av
fartyg

teleslingor for horselskadade

informationstavior om kajplatser och restider
kontrastmarkeringar for synskadade pa manga
fartyg

hojdskillnader mellan kajen och fartygsdacket
kajens omland med jdmna och endast svagt
sluttande forbindelseleder

anslutning till andra transportslag i enlighet med
Hela Resan

Jarnvagssektorn

Pa samma satt som galler inom 6vrig kollektivtrafik ar
funktionshindrades mojligheter att resa med tag till
stor del beroende av méjligheten att ta sig till och fran
stationen. Val ar inne i systemet ar jarnvagstrafiken
tamligen valanpassad till funktionshindrades behov.
Plattformsférbindelser ar sedan arsskiftet Banverkets
ansvar och darvidlag finns brister relaterade till det
faktum att rorelsehindrade, framst rullstolsburna, ar
hanvisade till allt for langa omvagar for att na sitt tag
snabbt och smidigt. Hissar har i 6kande omfattning
byggts i och i anslutning till terminalerna fér att inom
rimlig tid astadkomma béattre framkomlighet. Dar
banor byggts om for bl.a. snabbtagstrafik har barriar-
effekter uppstatt da plankorsningar i stor omfattning
stangts av for att 6ka sakerheten i tagtrafiken.

Anskaffning av ny rullande material sker nara nog
uteslutande med inriktning pa laggolvsalternativ. Ett
problem ar att redan befintlig vagnpark har en
genomsnittlig livslangd pa ca 30 ar vilket gor att de
anpassningar som nu gérs kommer salunda att ta lang
tid i ansprak.
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2.2.2 Exempel pa atgarder som genomforts

under aret inom transportsektorn for
att oka tillgangligheten for
funktionshindrade

Transportslagsovergripande atgarder

Trafikverken, SJ och Boverket arbetar i
Handsamgruppen med samordningsfragor om
handikappanpassning av kollektivtrafiken. Gruppen
har haft fem sammantraden under aret dar man har
behandlat samordning av statsbidragen till
handikappanpassning av kollektivtrafiken, plana
insteg, utveckling av Hela Resan-perspektivet,
informationssystem, olycksstatisktik, utveckling av
regionala raden och samordning av transport-slagen.

Den radgivande delegation for handikappfragor
(trafikverken, SJ, Boverket, Svenska
kommunfoérbundet, Svenska lokaltrafikforeningen
samt flera handikapporganisationer) har haft tre
sammantraden under aret. Vid dessa har man be-
handlat plattformshojder, statsbidrag och
handikappanpassning av kollektivtrafiken.

Ca 300 personer i Vagverket har under aret
genomgatt kurser i handikappforstaelse. Darutéver
har sammanlagt ett hundratal foretradare for
Banverket, Luftfartsverket, kommuner, konsulter
och trafiksakerhetsféreningar genomgatt kurser.
Ett kande antal kurser och andra aktiviteter i
amnet har ocksa genomforts med trafikhuvudman
och busschaufforer.

I samverkan mellan trafikverken och beroérda

aktorer

- utvecklas mal och matt

- klargors atgards- och effektsamband

- tas en modell for uppféljning och utvardering
fram

- bedrivs informationsinsamling.

Vagsektorn

(A
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Brister for funktionshindrade har inventerats pa
bl.a. rastplatser, évergangsstallen, hela reskedjor
och busshallplatser. Atgarder har utforts till en
kostnad av 25 mkr (Kostnad ar 96 resp. ar 97 ?)
for att avhjalpa bristerna. Rastplatser langs det
statliga vagnatet har forsetts med
handikapptoaletter, atgarder har vidtagits for att
gora gangbanor mojliga att anvanda for
funktionshindrade. En sdnkning av samtliga
kantstenar vid 6vergangsstallen langs det statliga
vagnatet har paborjats och berdknas vara fullt
genomford ar 2001.

Under aret har ? miljoner kronor betalats ut via
statsbidrag till investeringar som okar
mojligheterna for funktionshindrade att anvanda
kollektivtrafiken (bidrag 97 ? mkr). Av de
ansokningar om bidrag som kommit in galler
halften inkop av laggolvsfordon, medan den andra
halften galler atgarder som anpassning av
busshallsplatser, informatik och utbildning av
trafikpersonal.

Utbildnings- och informationsinsatser genomfors i
stor utstrackning inom ramen for sektorsarbetet
saval regionalt som centralt i syfte att 6ka
kunskapen om handikappfragor hos andra aktérer
och att fa dem att arbeta med att 6ka tillgang-
ligheten for funktionshindrade.

Luftfartssektorn
(Uppgift fran Luftfartsverket)

Luftfartsverket verkar for att handikappanpassningen
inom luftfarten samordnas och utvecklas. Aktérerna
som bedriver verksamheten ar dock de som i forsta
hand ar ansvariga for att luftfarten blir
handikappanpassad.

Luftfartsverket har hittills anvant "mjuka”
styrmedel (samverkan, moten, information, m.m.)
som metod for att aktérerna inom luftfarten ska
utfoéra ndodvandiga handikappanpassningar av fri
vilja. Den "mjuka” styrmetoden har hittills
uppfattas som tillracklig men en hardare styrning
kan pa sikt erfordras.
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Luftfartsverket har for luftfartens behov skapat en
samverkansgrupp kallad Luftfarten —
Handikappade. Gruppen bestar forutom av
Luftfartsverket och olika handikappgruppers
organisationer, av deltagare som representerar
flygplatserna och flygféretagen. Samverkansformen
ar givande och fruktbar da den ger korta vagar
mellan de som upplever svarigheterna och de som
kan atgarda problemen.

Det ar viktigt for luftfarten att férbattringar i verksamheten och férandringar i
regelverket sker genom overenskommelser pdinternationell niva. Detta géller aven
handikappanpassning da sér skilda atgarder i en viss stat f&r mycket begr &nsat genomslag
och kan till och med f& konkurrenshammande effekter.

Luftfarten har sedan lang tid tillbaka en etablerad
och aktiv verksamhet pa internationell niva for att
utforma gemensamma regler for varldens luftfart.
Grunden ar Chicagokonventionen fran den 7
december 1944. Genom Chicagokonventionen
bildades den internationella civila luftfartsorga-
nisationen (ICAQO). ICAO é&r ett FN-organ som
arbetar med luftfartsfragor och gemensamma regler
for luftfarten.

| Europa finns etablerad en organisation for
samverkan mellan de olika staternas
luftfartsmyndigheter. Syftet ar att hitta forslag till
I6sningar och gemensamma tillampningar som pa
basta satt gagnar luftfarten och uppfyller de regler
som ICAO har faststallt. Organisationen kallas den
europeiska civila luftfartskonferensen (ECAC).

Sjofartssektorn
(Uppgifter fran Sjofartsverket)

Handikappanpassning av fartyg regleras i
Sjofartsverkets kungorelse med foreskrifter om
handikappanpassning av passagerarfartyg (SJOFS
1992:10). Varje redare informeras om féreskriften
oavsett om den ar tillamplig pa det da aktuella
fartyget.

Sverige deltar i ett EU-projekt "Handiami” for att
hitta lésningar pa tillganglighetsproblem inom
framst medelstora féretag.

Jarnvagssektorn
(Uppgifter fran Banverket)



Nagra exempel pa atgarder som genomfors eller
efterstravas:
Anlaggning av mellanhoga plattformar
Forbattring av plattformsforbindelser
Forbattring av informationsanlaggningar
Pendeltag forses med inbyggd ramp
Rullande materiel forses med laggolvsentréer

2.3 Atgéarder som paverkar dvriga
delmal

I tabellen nedan framgar vilka av de atgarder som
beskrivits ovan som, forutom delmalet ett tillgangligt
transportsystem, i stor utstrackning ocksa paverkar
graden av maluppfyllelse inom nagot eller nagra av de
resterande fyra delmal.

Atgarder |Transport- |Sékerhet | Miljo Regional
kvalitet utveckling

XXX
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3 En hog transportkvalitet

Med nu gallande investeringsplaner kommer flera av
etappmalen inom delmalet en hog transportkvalitet
inte att uppnas. Endast tva av de sex faststallda
etappmalen berdknas kunna uppnas. De etappmal
som beddéms vara majliga att uppna ar etappmal om
belaggningsunderhall p& vag samt ckad axellast pa
jarnvag.

3.1 Etappmal for en hogre
transportkvalitet

Foljande etappmal for en forbattrad transportkvalitet
for naringslivet faststalldes i den transportpolitiska
propositionen.

— De samhallsekonomiska merkostnaderna av
bristande belaggningsunderhall pa vagar ska
elimineras till &r 2007

— Belaggning eller emulsionsdammbindning bor till &r
2007 ha genomforts pa samtliga grusvagar dar
detta ar samhallsekonomiskt Ionsamt

— Atgarder for att forhindra att vagar avstangs for
trafik med lastbilar under normala
tjallossningsperioder ska till ar 2007 ha genomforts
pa samtliga vagar dar detta ar samhallsekonomiskt
Ibnsamt.

— Antalet storningstillfallen for godstrafik pa de mest
drabbade jarnvagsstrackorna ska minst halveras
till ar 2007.

— Hogsta tillatna axellast ska till ar 2007 6kas fran
22,5 ton till 25 ton pa jarnvagsstrackor med
omfattande inrikes systemtransporter.

— Lastprofilen ska till ar 2007 ¢kas pa de
jarnvagsstrackor som kan komma i fraga for 25 tons
axellast.
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3.1.1 TillstAndsbeskrivning av faststallda
etappmal samt analys av faktorer
som paverkar etappmalen

Véagsektorn

Etappmal om belaggningsunderhall
(SIKA)

Vagverket arbetar efter kriteriet att trafikens
merkostnader av bristande belaggningsunderhall bor
minska till noll.

Véagverkets matningar av vagbanans jamnhet och
sparighet visar att tillstandet pa de hogtrafikerade
vagarna har varit i stort sett oféoradndrat under 1990-
talets fem sista ar. Nar det galler de lagtrafikerade
vagarna visar trenden péa en svag forsamring.

Bristande belaggningsunderhall paverkar
transportkvaliteten i olika avseenden och berdknades
av Vagverket ar 1998 medfora en merkostnad for
trafikanterna pa i genomsnitt 70 ére per mil och fordon
jamfort med en situation med optimal belaggning.
Detta motsvarar en total arlig trafikantmerkostnad pa
statliga vagar pa ca 2 200 miljoner kronor.
Merkostnaden per fordonsmil framgar av figur 3.1 och
ar storst vid trafik pa mindre vagar dar belaggningen
ar samst. Generellt sett ar ocksa trafikanternas
merkostnader for dalig belaggningsstandard hogre i
mellersta och norra Sverige &n i de sddra delarna av
landet.
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Merkostnad for trafikanter till foljd av bristande vagunderhall i olika
delar' av landet, 1998. Kalla: Vagverket

Ett effektivt genomférande av den nationella planens
och lansplanernas drift-, underhalls- och
forstarkningsatgarder medfér enligt Vagverket en
aterhamtning av det efterslapande underhallsbehovet,
samtidigt som trafikanternas berdknade merkostnader
reduceras mot noll.

Etappmalet om beléggning av grusvagar
(SIKA)

Av det statliga vagnatet utgorsca 22 000 kilometer av grusvég. Huvuddelen av
grusvagarna ar |agtrafikerade, men ca 5000 kilometer har ett trafikflode som Gver stiger
250 fordon per dygn. Huvuddelen av de statliga grusvégar na finnsi norra Sverige. Nedan
redovisas forekomsten av statliga grusvagar fordelade pa trafikklasser och vagregioner.

OuUnder 125
] fordon/dygn
Skéne 7:- 0125-250
Sydsst O fordon/dygn
4 B Over 250
Malardalen | . | fordon/dygn
Vast [
Stockholm [}
Mitt I
B Km
Norr ‘ ‘ ‘ I | ]

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

Grusvaglangd efter vagregion och trafikmangd — stat
vagar. Kélla: Vagverket.

7000 8000

liga

Enligt de lansvisa planernafor regional infrastruktur for perioden 1998-2007 kommer
drygt 500 kilometer grusvagar att belaggas eller emulsionsdammbindas. Vagver ket
bedémer dock att det finns betydligt fler grusvagar &n de som aterfinnsi nuvarande plan
som ar samhéllsekonomiskt |6nsamt att beldgga.

Etappmalet om tjalavstangning
(SIKA)

Végverket arbetar efter kriteriet att samtliga végar och broar som har stor betydelse for
en regions naringsliv och kollektivtrafik ska ha full barighet aret runt. Det betyder bland
annat att barighetsrestriktioner under tjallossningen inte ska férekomma pa dessa végar .
Enligt Vagverket kan ungefar en fjardedel av vagnatet med barighetsrestriktioner

ber dknas vara lénsamma att atgérda.

Den totala vaglangd som ber 6rts av nedsatt barighet vid tjallossning har visat en
nedétgdendetrend under senare &r. Det ar dock inte enbart ett resultat av battre vagar

11 Norr = Dalarna, Gavleborg, Jamtland och Vasternorrland, Vasterbotten och

Norrbotten

Mitt = Vastra Gotaland, Varmland, Sédermanland, Orebro, Vastmanland,

Stockholm, Gotland, Uppsala

Soder= Skane, Blekinge, Kalmar, Halland, Kronoberg, Jonkoping och

Ostergétland.
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utan det beror ocksd pa variationer i klimatet samt att man andrat policy i vissa regioner
nar det galler att stdnga av tung trafik under tjéallossningsperioden.

25000 A

20000 H

15000 -

10000 -

5000 -

1994 1995 1996 1997 1998

Totalt nedsatt vaglangd vid tjallossning (km statlig
vag). Kélla: Vagverket.

Orsaken till den 6kade langden av tillfalliga begransningar for tung trafik under 1998
jamfort med foregaende &r var att tjallossningen varen-98 var mycket besvarligi vissa
delar av landet. Norrbotten och Véaster botten hade den storsta andelen statlig védg med
tillfalligarestriktioner under tjallossningsperioden (31 procent av |anens vagar).

Lansplanernainnehdller fordag till atgarder paca 14 % av det aktuella vagnatet, vilket
skajamforas med att ca 25 % ber dknas var a samhallsekonomiskt Ionsamt att &tgar da.
Etappmalet bedoms siledesinte kunna uppfyllas med nuvarande planer.

Jarnvagssektorn

Etappmalet om minskat antal stérningstillfallen for
godstrafik
(Arsredovisning 98 och SIKA)

1998 1997
Punktlighet persontag, % 92,5 93
Punktlighet godsag, % 70 72

Den kategori som i storst utstrackning ger upphov till
tagforseningar ar trafikutovarna, vilka 1998 orsakade
37 (33) procent av tagforseningarna. Cirka 21 (23)
procent av de tagforseningar som uppstar beror pa
Banverkets anlaggningar och trafikledning. Under 1998
har de flest forekommande felkallorna varit sparled-
ningar, sparvaxlar och signallampor.

Trots ett for jarnvagsdriften gynnsamt vader under
sommarperioden 1998 6kade funktionsstérningarna
under aret (6kning med 12 procent). Det finns flera
orsaker till 6kningen. Den nya organisationen medférde
att bestallningsrutinerna fungerade mindre bra i borjan
av aret. Till foljd av detta blev det kortsiktigt
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forebyggande underhallet inte utfort i tillracklig
omfattning.

En halvering av sadana foljdférseningar i godstrafiken
som genererats av en initial storning, beddms kunna
uppnas pa de mest utsatta bandelarna efter det att i
stomnatplanen foreslagna investeringar genomforts.
Etappmalet om en halvering av samtliga storningar
kommer daremot inte att nas enbart genom foreslagna
investeringar i stomnatsplanen (SIKA).

Etappmalet om ckad axellast

(SIKA)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
| | | | m225
Arskiftet 97/98 m2s5
1 m30
Arsskiftet 07/08 .
Tilldtna axellaster (ton) pa stomjarnvagar fore och efter
stomnéatsplanens genomforande. Kélla: Banverket.
0 20 40 60 80 100
0225
Arskiftet 97/98 I m25
30
Arsskiftet 07/08

Tilldtna axellaster (ton) pa lansjarnvagar fore och efter
stomnatsplanens genomforande. Kélla: Banverket.
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Sammantaget innebar detta att etappmalet om att hogsta tillat-
na axellast till &r 2007 ska 6kas fran 22,5 ton till 25 ton pa jarn-
vagsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter sa vitt nu
kan bedémas kommer att kunna uppnas om medel avdelas i enlig-
het med stomnasplanen och lansplanerna.

Etappmalet om okad lastprofil
(SIKA)

Det finns enligt Banverket indikatorer pa att de medel
som finns anslagna i stomnatsplanen och lansplanerna
for perioden 1998-2007 for att utvidga nuvarande
lastprofil inte ar tillrackliga for att atgarda alla
strackor med betydande godstrafik. Sammantaget
innebar detta att det ar tveksamt om etappmalet om
okad lastprofil pa jarnvagsstrackor med 25 tons axel-
last kommer att kunna uppnas med nuvarande
stomnats- och lansplaner.

3.1.2 Atgarder som genomforts under aret
for att na faststallda etappmal

Véagsektorn

Forbattrat belaggningsunderhall
(Arsredovisning 98)

Under aret har underhallet av belagda vagar okat genom extra medel och lagre priser an
aret innan. En betydande del av det efter slapande underhallet har darmed kunnat
inhamtas. Storleken p&inhamtningen har berdknatstill 15 procent. Underhall av belagda
végar sker bland annat genom att asfaltslagren férnyas med en viss frekvens som i
huvudsak ar beroende av trafikbelastningen.

1998 1997
1996
Underhall belagd vag, kr 2203 1371
1301
Aterhamtning av efter slapat
underhall, % 15 ?

?
Belagda grusvagar
(Arsredovisning 98)

For narvarande finns inga uppgifter om hur stor
stracka av grusvagarna som det skulle vara
samhéllsekonomiskt Iénsamt att belagga eller
emulsionsdammbinda. Ett operativt kriterium &ar att
vagar med en arsdygnstrafik stérre an 250 fordon per
dygn bor vara belagda. Vid s.k. randbebyggelse
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undersoker Vagverket konsekvenserna av att sénka
kriteriet till 125 fordon per dygn. Detta beror pa att
behov av att minska besvar for boende i form av
vagdamm tillkommer.

1998 1997
1996
Investeringskostnad,
miljoner kronor 259 304
345
Belagd grusvég ? ?
2

trafikméangd > 250 km/dygn och
trafikméangd > 125 km/dygn med
randbebyggelse

Forhindra avstangning vid tjallossningsperioder

(Arsredovisning 98)

1998 1997 1996
I nvesteringskostnad, 524 ? ?
mkr?
Atgérdad vaglangd, for ? ? ?
att forhindra att
vagar na avstangs for
trafik under normal
tjéllossningsperiod

1) Investeringskostnaden bestar av barighetshéjande atgarder pa
vagar och broar samt tjalsakringsatgarder.

Jarnvagssektorn

Minska antalet storningstillfallen
(Arsredovisning 98)

Omorganisationen innebar tydligare roller, tydligare
ansvarsfordelning och att funktionen
bandriftledning har inforts. Bandriftsledningens
roll ar att svara for en effektiv och saker
elforsorjning och att snabbt ingripa om det uppstar
fel pa banan.

Ett atgardsprogram har beslutats for att komma till
ratta med felen som uppstar hos sparledningar,
sparvaxlar och signallampor. Andra viktiga
atgarder ar att ett nytt felrapporteringssystem —
Ofelia — har upphandlats och kommer att inforas.
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Nar det galler det forebyggande underhallet har
arbetet med en gemensam underhallsstrategi
paborjats. Generellt galler att funktionsstérningar
ska minskas genom forebyggande underhall samt
analys av felorsaker. Darmed kan atgarder sattas
in dar de ger storst effekt. Det innebar att
resurserna prioriteras till straken med storst trafik.

Under 1998 har ett samarbete mellan Banverket och
SJ startats i syfte att ur ett brett perspektiv ta fram

atgarder for att reducera stérningar i tagtrafiken.
Projektet kommer inte att begréansa sig till att
enbart se 6ver bristerna i infrastrukturens
anlaggningar utan aven inkludera trafikoperato-
rens ansvarsomrade samt de stérningar som
orsakas av tredje part. For att etappmalet om en
halvering av antalet storningstillfallen for
godstrafik pa de mest drabbade strackorna ska
uppnas ar detta breda angreppssatt nédvandigt.

Oka axellasten
(SIKA)

Under aret har atgarder vidtagits for att 6ka den
hogsta tillatna axellasten fran 25 till 30 ton pa
strackan Gallivare-Luled. Uppgradering av den
tillatna axellasten till 25 ton pagar vidare i ett
strak fran Bergslagen till Goteborgs hamn.

Oka lastprofilen
(SIKA)

Banverket har i samband med att ett strak fran
Bergslagen till Géteborgs hamn iordningstalls for
25 tons axellast pa samma stracka startat ett
arbete med att mojliggora transporter med utékad
lastprofil. | samband harmed har aven en
detaljerad studie av alla forutsattningar for att
vidga lastprofilen paborjats.

3.2 Vidareutveckling av etappmal

inom delmalet transportkvalitet

Nuvarande etappmal bor kompletteras med nya mal
som atminstone delvis har en annan inriktning an
infrastrukturatgarder. Arbetsgruppen som utvecklar
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mal och matt for transportkvalitet arbetar i dagslaget
utifran mal och matt inom féljande omraden:

Lag transportkostnad. Mats i kr/tonkm.

Liten transporttid. Mats i antal timmar och minuter
per dorr till dorr transport. Tiden relateras till
transporttiden for samma transport tidigare ar
och/eller till motsvarande utlandska transport.

Liten administrativ kostnad. Anges som andel av
den totala transportkostnaden.

Hog rattidighet. Mats i andelen transporter som
kommer fram i tid.

Hog skadefrihet. Mats i antalet och andelen skadade
godssandningar och skadevardet per ar.

Transportkvalitetens mal formuleras som standards for
dessa dimensioner och kvalitet definieras som
maluppfyllelse, dvs. en beskrivning av hur nara
verkligheten ligger i forhallande till standardkraven.

Mal definieras for typiska transporter avseende
varugrupp, transportavstand, regional férdelning och
eventuellt s&ndningsstorlek och foretagsstorlek. Ett
forslag som diskuterats i arbetsgruppen ar att
strukturera arbetet genom att analysera olika
korridorer/

omraden (transporter via/till/fran Goteborg, sodra
Sverige och transporter via/till/fran Norrlands hamnar,
stadsdistribution och eventuellt stalpendeln).

Olika medel kan anvandas for att uppna de olika
maldimensionerna. Nagra forslag:

— Den fysiska infrastrukturens prestanda. Det vill
séga vag-, ban-, farleds- och flygledningskapacitet
(barighet, lastprofil, farledsdjup, kajlangd).

— IT-infrastrukturens prestanda i form av
tillgdnglighet, teknisk kapacitet och serviceutbud
(framkomlighetsinformation etc.).

— Transportmedlens prestanda t.ex. i form av
axellaster, totallangder och totalvikter.
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— Transportmarknadens struktur och aktérer samt
deras rollfordelning, koncept och atgarder.

— Regelverk, skatter och avgifter pa nationell och
internationell niva.

Enligt malarbetsgruppen bér man analysera hur
féorandringar som avser infrastrukturen,
transportmedlen, transportmarknaden samt regelverk
och skatter paverkar maluppfyllelsen for
transportkvalitetens standards avseende transporttid,
transportkostnad, rattidighet och skadefrihet.
Tabellen nedan visar exempel pa medel/behov som
transportbranschens intresseorganisationer har

formulerat:
Insatsomrade Exempel
Infrastruktur Battre kapacitet och ¢kad barighet i vag- och jvg-naten,

okad lastprofil for jvg.

Underhall som hindrar kapitalforstéring.

Utveckla Géteborgs hamn (sjo- och landférbindelser).
Skapa en knutpunkt i syddstra Sverige for Ostersjo-
forbindelser.

Battre forutsattningar for sjofarten pa Vanern.
Koncentrera flygfraktsatsningarna till Arlanda.

Los Stockholmsregionens trafikproblem.

Utveckla vaginformatik och transportbranschens IT-an-
vandning.

Regelverk, skatter
och avgifter

Internationellt harmoniserade regler och kontroll-
system.

Fortsatt liberalisering p& jvg-omradet.

Avskaffa stuverimonopolet.

Forenkla transportdokumentationen.
Konkurrensneutralt transportstod.

Sjo- och luftfartens kostnadsansvar och avgifter.
Beskattning och avgifter av vag- och jvg-transporter.

3.2.1 Tillstandsbeskrivning inom delmalet
transportkvalitet samt analys av
faktorer som paverkat
transportkvaliteten

Trafikslagsovergripande
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Vagsektorn
(Uppgifter fran Vagverket)

Delmalet behandlar ett antal specifika krav pa
transportsystemet som ar av sarskild betydelse for
naringslivets godstransporter.

Barighetsklasser

Uppgifter om vagar nas permanenta barighet finnslagradei VVagverkets vagdatabank
(VDB). Den tillatna barigheten bestams med hansyn till broar nas bérighet och den
belastning som vagarnai vrigt tillater.

De hogtrafikerade vagarna och stérre delen av vagnatet i ovrigt tillhor bérighetsklass 1
(BK 1), Fér det statliga vagnatet ar det p& delokala véagarna® som brister i barighet
(<BK1) férekommer.

Vagytor vintertid

Vagarnas standard vintertid bestams av forekomst av sn6 pa vagbanan samt forekomst av
halka. Vagverketsregler for skotsel (drift) bestams av standar dkriterier som preciserar
maximinivaer for sno och halka, samt atgardstider for borttagning av sné och is.
Standardkraven varierar med hansyn till vagar nas trafikfléden och funktion.

Arligen genomférs under sdkningar bland privatbilister och yrkestrafikanter, var efter
"andel ngjda” kan redovisas.

Efter som vagar nas skétsel sker med hansyn till samhallsekonomiska kostnader och nyttor,
galler generéllt att vagar med stora trafikfléden skétstill en hogre standard an vagar med
|agrefloden.

Andel yrkestrafikanter néjda med
vintervaghallningen pa statliga vagar
100
90
80
—~ 70 . T —e€—nat vagar
£ 60 58— 53 | & 4
3 =0 — — mso reg v.égar
g 20 Y lok véagar
20
10
0
1995 1996 1997 1998

Transportinformatik

Omradet ar under utveckling. TillstAndsbilder som kan komma i
fraga ar:

— Mojligheter for trafikanter att fa information
— Omfattning av anvandning av information

12 BK1 innebar att en belasting (axeltryck/boggitryck/bruttovikt) 10/18/60
tillats
13 Statliga vagar med vagnummer hogre eller lika med 500.
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— NOo6jd kund index (NKI) for olika malgrupper
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Tillforlitlighet — tillstand av sarskild betydelse

I den transportpolitiska propositionen framhalls
betydelsen av transportsystemets tillforlitlighet. Den
innebord vi lagger i detta begrepp ar att befraktarna
ska lita pa att transporterat gods kommer fram vid
forbestdmda tider till forbestdmda kostnader utan
skador. Tillforlitligheten kan fokuseras till tatorter. |
dag sker inga registreringar (t.ex. i TRISS) av
kobildningar med forseningar i trafiken varfor nagra
tillstand ej kan redovisas. Forutom tillforlitlighet i
tatort kan tillforlitlighet utanfor tatort under
vinterperioden ha betydelse. Registreringar av detta
sker i systemet TRISS.

Luftfartssektorn

Tillstandsbeskrivning samt beskrivning av faktorer
som paverkar transportkvaliteten inom
luftfartssektorn.

Sjofartssektorn
(Uppgift fran Sjofartsverket)

Hamnarna &ar en viktig del av svensk sjéfartsnaring.
Som en intermodal knutpunkt mellan land- och sjogods
har hamnen en strategisk betydelse for att
astadkomma rationella och kostnadseffektiva
transportkedjor.

Jarnvagssektorn

Tillstandsbeskrivning samt beskrivning av faktorer
som paverkar transportkvaliteten inom
jarnvagssektorn.

3.2.2 Exempel pa atgarder som genomforts
under aret inom transportsektorn for
fa en hogre transportkvalitet

Vagsektorn

Drift och underhall
(Arsredovisning 98)
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Kostnad for statlig vaghalining pa stamvéagnétet, miljoner kronor. V égverket
har planerings- och genomférandeansvar.

1998 1997 1996
Drift och underhall, mkr 6 557 4712 4752

Kostnad for vaghalining som ingdr i de regionala planerna, miljoner kronor.
Lansstyrelsen ansvarar for planeringen av &gérderna, Vagverket ansvarar for
genomférandet av &tgarderna.

1998 1997
1996
Nyinvesteringar /forbattringar, mkr 1410 ?
?
Bérighet/Rekonstruktion, mkr 651 ?
?

Transportinformatik
(Arsredovisning 98)

Vagverket har under 1998 sarskilt satsat pa vaginformatik-
atgarder. Bland annat har man arbetat med att ta fram ett
nationellt program for vaginformatik i Sverige (NOVIS). |
programmet redovisar Vagverket omradesvisa handlings-
planer med sin syn pa inforande av vaginformatik. Vagverket
har aven initierat och finansierat forskning och utveckling
inom omradet. Bland annat pagéar projekt med hastighetsan-
passningssystem i fyra kommuner under perioden 1999-2001.
For att skapa forutsattningar for ett 6kat utbud av vaginfor-
matikbaserade tjanster har ett projekt startats for att etablera
en nationell vagdatabas (NVDB). Statens kostnad for
projektet uppgar under 1998 till ? miljoner kronor.

Luftfartssektorn
(Arsredovisning 98)

I oktober genomfdrdes en ny luftrumsorganisation.
Genom denna effektiviseras nyttjandet av
luftrummet. Den nya luftrumsorganisationen
innebar storre regularitetsstorningar an forvantat
under oktober manad pa grund av att manga flyg-
bolag inte anpassade trafiken till de radande
forhallandena.

Sedan nagra ar pagar en fornyelse av de svenska
trafikledningssystemen. Under aret paborjades
uppbyggnaden av en ny kontrollcentral vid Arlanda
flygplats samt tillbyggnad av Malmo
kontrollcentral. Byggnaderna skall sta klara och
vara fyllda med ny teknik ar 2001. De nya systemen
skall klara en fordubbling av trafiken.

90



Sjofartssektorn
(Uppgift fran Sjofartsverket)

Drift och utveckling av referensstationer for GPS,
s.k. DGPS (Differential Global Positioning System),
Okar avsevart noggrannheten och sakerheten vid
positioneringen av fartyg.
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Sjofartsverkets mal:

Farledshallningen skall ge en tillganglighet i farlederna
som motsvarar internationell standard.

Resultat Mal 1998 Uppnatt
1998
Tillganglighet for 99,8 % 99,8 %

fjarrovervakade fyrar

Tillganglighet for DGPS 99,7 % 99,87 %

Sjofartsverkets lotsningsverksamhet inriktas mot
att ge bra service med tidsprecision och kvalitet.

Matbara mal

Antalet fartyg som pa grund av brister i
Sjofartsverkets resurser och planering blir
forsenade skall vara noll.

Jarnvagssektorn

Drift och underhall
(Arsredovisning 98)

Kostnad for Banverkets banhallning

1998 1997 1996
Drift och underhall 1937 2094 1982
Reinvesteringar 859 1043 1354
lansjarnvagar 425 229 339
" o s -
3.4 Atgarder som paverkar ovriga

delmal

I tabellen nedan framgar vilka av de atgarder som
beskrivits ovan som, forutom delmalet en hog
transportkvalitet for naringslivet, ocksa paverkar
graden av maluppfyllelse inom nagot eller nagra av
resterande fyra delmal.

Atgarder |Tillganglig-| Sakerhet | Miljo Regional

het utveckling
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4 En saker trafik

Etappmalen inom kommersiell flygtrafik kommer
troligen att uppnas.

Det ar osakert om etappmalen for olyckor inom
vagtrafik, privatflyg, handelssjofarten, fiske- och
fritidsfartyg, farjetrafiken samt plankorsning mellan
jarnvag och vag kommer att nas.

4.1 Etappmal for en saker trafik

Foljande etappmal har faststallts i den
transportpolitiska propositionen

— Antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor bor fortlopande minskas for alla
trafikantkategorier

— Antalet personer som dédas till foljd av
vagtrafikolyckor bor ha minskat med minst 50 % till
ar 2007 raknat fran 1996 ars niva.

— Haverifrekvensen i den tunga kommersiella
luftfarten bor atminstone halveras under perioden
1998-2007.

— Antalet haverier inom privatflyget bor halveras
under perioden 1998-2007.

— Antalet allvarliga olyckor inom handelssjofarten bor
halveras under perioden 1998-2007.

— Antalet allvarliga olyckor i trafiken med fiske- och
fritidsfartyg bor halveras under perioden 1998-
2007.

— Inga allvarliga olyckor bor intraffa inom
farjetrafiken och 6vrig passagerarsjofart.
— Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag

och véag bor halveras till ar 2007 raknat fran 1996
ars niva.
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4.1.1 TillstAndsbeskrivning av faststallda
etappmal samt analys av faktorer
som paverkar tillstidnden
Véagsektorn
Tabell 1
1994 1995 1996 1997 1998
Dodade 436 410 415 404 395
Skadade 2405 2328 2198 2294 | 2345
Totalt 2841 2738 2613 2698 | 2740

Kalla: Vagverkets arsredovisning 1998 sidan 33

Kort beskrivning av faktorer som paverkar
trafiksakerheten.

Antalet dédade pa det statliga vagnatet visar en svag
minskning under den senaste femarsperioden.
Etappmalet att antalet dodade skall minska med minst
50 procent till &r 2007 bedéms inte kunna uppnas
genom de atgarder som omfattas av den nationella
vaghallningsplanen. Ett sarskilt problem i detta
sammanhang ar enligt Vagverket kommunernas
mojlighet att ge sitt bidrag till trafiksakerhetsmalen.
Pa det kommunala vagnatet omkommer namligen drygt
30 procent av dem som dddas i trafiken.

Luftfartssektorn
Etappmalet om flyghaverier i kommersiell trafik (SIKA)

Under den senaste tiodrsperioden (1989-98) har det
intraffat sammanlagt 15 flyghaverier med tunga
luftfartyg, dvs. 1,5 haverier per ar. Under denna period
har dock inga haverier med omkomna férekommit. Den
senaste olyckan med omkomna i Sverige intraffade ar
1977 utanfor Bromma flygplats, det s.k. Kélvesta-
haveriet. De haveriorsaker som forekommit darefter
har varit av karaktaren isbildning, felaktiga
procedurer, brand ombord, avbruten start med
punktering, m.m.
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Eftersom haverierna inom den tunga luftfarten ar fa ar
en kontinuerlig uppféljning i antalet dédade eller
skadade mindre relevant. Med utgangspunkt fran
nuvarande tillstand kan regeringens etappmal darfor
oversattas till en genomsnittlig arlig haverifrekvens
inom tung luftfart pa ca 0,7 haverier ar 2007. De at-
gardsprogram som pagar och planeras kommer enligt
Luftfartsinspektionens bedémning med stor
sannolikhet att forbattra luftfartens sakerhet i malets
riktning. Detta galler saval den nationella som den
internationella luftfarten.

Etappmalet om flyghaverier inom privatflyget
(Trafiksdkerhetsrapport 98)

Diagram over antalet haverier de senaste tio aren
uppdelat i dédlig/icke dodlig utgang.

Det ar osdkert om malet att halvera antalet haverier
till &r 2007 kommer att uppnas.

Sjofartssektorn
Etappmalet om olyckor inom handelssjofarten (SIKA)

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

O Personskada
B Brand
OLacka

O Kollision

B Grundstétning

m =

Tankfartyg Torrlastfartyg Ovriga fartyg

o B N W b~ O O N ©

Antal olyckor inom handelssjofarten 1990-97 efter
fartygstyp och typ av olycka. Kalla: Sjofartsverket.

96



Det ar osakert om malet om halverat antal olyckor
inom handelssjofarten kan nas. Saknas underlag for att
bedoma,

Etappmalet om olyckor med fiske- och fritidsfartyg
(SIKA)

Under perioden 1990-97 har sju allvarliga olyckor som
avser fiskefartyg i svenskt farvatten rapporterats.
Under samma period har 419 personer omkommit i
samband med olyckor med fritidsbatar.

Det ar osakert om malet om halverat antal olyckor
bland fiske- och fritidsfartyg kan nas. Saknas underlag
for att bedoma,
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Etappmalet om olyckor inom farjetrafiken och 6vrig
passagerarsjofart (SIKA)

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 allvarligt.

Oséakert om malet om allvarliga olyckor inom
farjetrafiken kan nas. Saknas underlag for att bedéma,

Jarnvagssektorn
Etappmalet om plankorsningsolyckor

Diagram 6ver antal plankorsningsolyckor under en
femarsperiod. Sarredovisning av antalet dodade.

Viktiga faktorer som paverkar sakerheten vid

plankorsningar ar:

— antalet plankorsningar i systemet,

— formen av skyddsanordningar i dessa
plankorsningar,

— véagfordonsflodet,

— véghastigheten,

— tagflodet,

— taghastigheten,

— vissa lansstyrelsers o(vilja) att satsa LTA-
investeringsmedel pa plankorsningsatgarder.

Banverket gor bedomningen att den forbattrade
sékerheten vid korsningar mellan vag och jarnvag
troligtvis inte kommer att vara tillrackligt for att
etappmalet om en halvering av antalet
plankorsningsolyckor ska nas.

4.1.2 Exempel pa atgarder som genomforts
under aret for att hoja trafiksakerheten

Vagsektorn
(Arsredovisning 98)

Trafiksakerhetsatgarder sa som

hastighetsdampande atgarder, gang och cykelvagar,
ombyggda korsningar och avkérningsskydd
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genomfordes pa nationella vagar till en kostnad av

434 mkr. (kostnad 96, 977?).

Trafiksakerhetsatgarder pa lansvagar och 6vriga
riksvagar genomfordes till en kostnad av 316 mkr.
(kostnad 96, 97 ?)

Trafiksakerhetsreformer har genomforts till en
kostnad av ? kr (Kostnad 96, 97 ?) Exempel pa
aktiviteter arl4;

— Nationell cykelhjalmkampanj inom saval Vagverket

som NTF.

— Regionala kampanjer kring bl.a. hastigheter, alkohol

och hansyn till gangtrafik.

— Vagverket har utbildat personal i projektet "SEKO
och transport for nollvisionen”.

— Alla hushall har fatt ett direktutskick med
information kring nollvisionen.

— Inom omradet alkohol och droger drivs olika projekt

i samarbete med kommuner, frivilligorganisationer
och i vissa fall &ven med foretag.

— Véagverket har i driftsupphandlingen 1998 kréavt att
de entreprendrer som arbetar mer an 100 timmar
per ar at Vagverket ska ha sin personal utbildad i
forsta hjalpen.

Nagra positiva resultat kan noteras sa som att
andelen

onyktra rapporterade genom poliskontroller har
minskat med 40 % jamfort med 1994 och att
anvandning av cykelhjalm har 6kat med 8,4 % jamfort
med 1995.

Flera insatser har &nnu inte givit matbara resultat.
Dessa ar: genomsnittlig hastighetsoverskridande for
allt trafikarbete, andel fordonsférare som bryter mot
andra regler &n hastighetsregler, andel kilometer vag
som ej uppfyller sakerhetskrav, andel personer som
utnyttjar skyddsutrustning i bil, kunskap om forsta
hjalpen hos allmanheten.

14 Se vidare 7-9 i Vagverkets Trafiksakerhetsrapport for 1998.
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Hastigheten sanktes fran 110 till 90 km/h pa 230
km vag och fran 90 till 70 km/h pa 173 km vég.
Uppskattad effekt Berédknas att 1 farre dédas och
4 farre skadas svart arligen. Effekt pa
transportkostnad?

Luftfartssektorn
(SIKA och arsredovisning 98)

Eftersom antalet haverier i kommersiell trafik &r
litet far Luftfartsinspektionen anvanda sig av
andra metoder for att utrona var riskerna ar hoga
och atgarder bor sattas in. Detta kraver en val
utvecklad stérningsrapporteringskultur och ett av
de problemomraden som tidigare identifierats fick
under 1998 en mycket positiv utveckling. Det galler
avvikelser fran tilldelade hojder i samband med
fardtillstand. Luftfartsinspektionen har
tillsammans med branschorganen under en tid
genomfort en aktivitet for att fokusera pa detta
problemomrade. Resultatet ar att antalet avvikelser
under 1998 har mer an halverats jamfort med 1997.

Nar det galler privatflyget kan erfarenhetsmassigt
de flesta haveriorsaker harledas till avsteg fran
befintliga bestammelser. Om man hade foljt de
foreskrivna kraven hade haverierna inte intraffat.
En okad trafiksakerhet inom privatflyget maste
saledes uppnas genom attitydpaverkan snarare an
genom forandringar i regelverken. Information och
utbildning har kostat ? kr under 1998 (? kr 97 och
96)

— Programmet "Sluta storta”15. Effekt hittills ar en
halvering av antalet haverier under senare ar.

— Programmet "Vaga vanda™. Resultat Ett stort
antal klubbar har hittills gatt igenom programmet.

— Flygsékerhetsseminarier tillsammans med Svenska
Privat och Allmanflygféreningens. Resultat ca 700
privatflygare (av totalt hur manga ?) har hittills
deltagit i seminarierna.

Sjofartssektorn
(Uppgift fran Sjofartsverket)

15 Se vidare sidan 40 i LVF AR.

100



Sjofartsinspektionens verksamhet syftar till att
tillse att kraven pa fartygens sékerhet och skyddet
mot fororening fran fartyg samt kraven pa rederiers
och fartygs sdkerhetsorganisation uppfylls. Ansvaret
for att fartygen haller foreskriven standard aligger
redaren. Sjofartsinspektionens uppgift ar att genom
normutveckling faststalla standarden och genom
tillsyn kontrollera att den uppnas.

Matbara mal
Alla svenska tillsynspliktiga fartyg skall bli foremal for
tillsyn i ratt tid.

Enligt "Memorandum of Understanding on Port State
Control” skall Sverige utféra kontroller pa 25 % av det
antal utlandska fartyg som kommer till Sverige.

Sjoolyckor till foljd av brister i farledshallningen skall
inte intraffa.
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Resultat Mal 1998

Uppnatt 1998

Tillsyn i ratt tid 100 %
Hamnstatskontroll 25 %
Antal incidenter eller 0

olyckor till foljd av
brister i farledshallningen

Jarnvagssektorn
(Arsredovisning 98)

Under aret genomfordes ombyggnader av
plankorsningar till en kostnad av ? mkr (kostnad 96
och 97 ?). 186 (451) plankorsningar slopades, 23 (39)
planskildheter fardigstalldes och 28 (30)

bomanlaggningar fardigstalldes.

Antalet

100 %
21 %

ombyggnader har minskat de senaste aren. Detta
beror pa att man redan har byggt bort ett stort antal
plankorsningar. Bland de som aterstar att atgarda
finns dels sadana som bedéms vara mindre riskabla,

dels sddana som kostar mycket att bygga om.

Underhall och uppgradering av ATC.

4.2 Atgarder som paverkar ovriga

delmal

I tabellen nedan framgar vilka av de atgarder som

beskrivits ovan som, férutom delmalet en saker trafik,
ocksd i stor utstrackning paverkar graden av
maluppfyllelse inom nagot eller nagra av resterande

0

fyra delmal.
Atgarder Tillganglig- | Transport- Miljo Regional
het kvalitet utveckling
Hastighetsdampan
de atgarder, gang- +

och cykelvagar

Sankning av -

hastighet
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5 En god milj6

— Malet for koldioxidutslapp uppnas inte,

— Malet for kvaveoxid uppnas troligen,

— Malet for svavelutslapp uppnas med god marginal,

— Malet for minskade utslapp av flyktiga organiska
amnen kan nas.

Drygt 2 miljoner manniskor utsattes 1998 for
trafikbullernivaer éverstigande 55 dB(A)
ekvivalentniva utomhus varav ca 1,5 miljoner fran
vagtrafik, 0,5 miljoner fran jarnvagstrafik och 100 000
fran flyg.

Bullermal vid nybyggnation kommer att nas.
—  MAal om buller frén vagtrafik i befintlig bebyggelse uppnasinte.

Mal om buller fran jarnvagstrafik i befintlig bebyggelse kan nasi storre delen av
landet.

Mal om buller fran flygtrafik kommer att nas.

5.1 Etappmal for utslappsnivaer

Foljande etappmal har faststéallts i den
transportpolitiska propositionen.

Utslappen av koldioxid fran transporter i Sverige
bor ar 2010 ha stabiliserats pa 1990 ars niva.

Utslappen av kvaveoxider fran transporter i Sverige
bér ha minskat med minst 40 % till &r 2005 raknat
fran 1995 ars niva.

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

Utslappen av flyktiga organiska amnen (VOC) fran
transporter i Sverige bor ha minskat med minst 60 %
till &r 2005 raknat fran 1995 ars niva.
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51.1 Tillstandsbeskrivning inom faststallda
etappmal for luftutslapp samt analys
av faktorer som paverkar utslappen

Trafikslagsovergripande redovisning

Etappmalet om koldioxidutslapp

Tabell 5.1. Transportsektorns utslapp av koldioxid 1990, 1995 och
1998 samt prognos for 2005, 2010 och 2020. Miljoner ton (Kalla:
Trafikverkens miljorapport 1998 (Prognoser kursivt)

1990 1995 1998 2005 2010 2020
Vagtrafik 17,0 17,3 17,5 18,4 18,4 18,3
Sjofart 2,8 3,2 3,3 3,4 3,9 4,0
Luftfart 1,6 1,4 1.6 1,8 2,1 2,6
Spartrafik 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2
Totalt 21,8 22,0 22,5 23,8 24,6 25,1
Etappmal 21,9

Koldioxidutslappen 6kade med 1,8 % mellan 1997 och
1998. Okningen fran basaret ar 1990 ar 4,6 %.
Koldioxidutslappen fran transportsektorn vantas enligt
de bedomningar avseende trafikarbete,
energiforbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som gjorts i trafikverkens gemensamma
miljorapport komma att 6ka inom samtliga
transportslag. Enligt prognosen kommer utsléppet att
vara 3,1 miljoner ton eller 14 % stdrre &n det angivna
malet 2010.

I vagsektorn, som star for ca 78 % av
koldioxidutslappen, 6kade emissionerna ar 1998 med
1,2 % jamfort med aret innan, och fran basaret 1990
har 6kningen uppgatt till 2,6 %. | princip star gods-
transporterna for ékningen.

Bensinleveranserna till vagtrafiken, som
huvudsakligen férbrukas av personbilar och i viss man
latta lastbilar, har minskat med 2,4 % sedan 1990.
Detta beror dels pa att den genomsnittliga bransle-
forbrukningen pa personbilar i trafik har minskat, dels
pa att andelen bensindrivna personbilar har minskat
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och ersatts av dieselbilar. Den 6kade andelen
dieselbilar (som har lagre koldioxidutslapp per km) och
den minskade bransleférbrukningen pa personbilar i
trafik ger totalt sett ett oforandrat koldioxidutslapp
fran personbilar 1998 jamfort med 1990 trots en
trafikokning pa 5 % under samma period.

Dieseldrivna latta fordon blir allt vanligare. Den 1
januari 1999 var andelen dieseldrivna personbilar 4,2
%, (3,5 % 1998). Under 1998 utgjorde dieseldrivna
personbilar 11 % av totala antalet nyregistrerade
personbilar. Andelen dieseldrivna latta lastbilar var 1
januari 1999 29 %, (23 % 1998).

EU har tagit beslut om inférande av saval renare
bensin som dieselbréanslen (EU direktiv 98/70/EG).
Inforandet sker i tva steg, dels en kvalitet som &r
obligatorisk fr.o.m. 2000, dels en kvalitet som ar
obligatorisk fr.o.m. 2005.

Nya avgaskrav inférdes 1 oktober 1998 for de tva storre
klasserna av latta lastbilar. Nya avgaskrav for
personbilar och latta lastbilar har beslutats inom EU
genom direktivet 98/69/EG. Kraven galler for
personbilar och den minsta klassen av latta lastbilar
fr.o.m. 2000 och for de tva storre klasserna av latta
lastbilar fr.o.m. 2001.

Europeiska bilindustrin (ACEA) och EU-kommissionen
har traffat ett avtal i vilket ACEA férbinder sig att
senast 2008 se till att utslappen minskas till 140 g/kmi
genomsnitt for nya personbilar som saljs i EU. Jamfort
med 1995 innebar detta en minskning med 25 % for nya
personbilar.

Vagverkets preliminara berakningar av utslappen fran
vagtrafiken, som utgar fran antaganden om
utvecklingen av fordon och branslen, baserar sig bland
annat pa Kommissionens forslag till gransvarde for
partiklar for ar 2005 och éverenskommelsen mellan
bilindustrin (ACEA) och Kommissionen om branslefor-
brukningen hos nya personbilar. Berakningarna visar
att energieffektivare fordon ger ca 8 procent lagre
koldioxidutslapp fran vagtrafiken ar 2010 i forhallande
till vad som angavs i trafikverkens forra miljérapport
fran 1997. Malet att stabilisera transportsektorns
koldioxidutslapp pa 1990 ars niva uppnas dock enligt
detta rakneexempel forst omkring ar 2020.
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Huruvida denna tekniska potential ska kunna
realiseras eller inte ar emellertid ocksa beroende av hur
transportefterfragan utvecklas. Ombedémningen av
tidigare transportprognoser pekar narmast mot att
efterfragan pa vagtransporter kommer att éka snabbare
an vad som tidigare antagits.

Sjofarten har generellt sett en hog energieffektivitet i
forhallande till utfort transportarbete. Det 6kande
intresset for hoghastighetsfartyg har dock skapat en
diskussion om den hégre farten kan motiveras med
hansyn till den av farten orsakade energiférbrukningen
med sammanhangande koldioxidutslapp.

De nya prognoser, som gjordes 1998, for flygets
utveckling visar pa en starkare trafikutveckling an de
berakningar fran 1996 som lag till grund for
redovisningen i lagesanalysen (SIKA Rapport 1998:8).
Darav foljer att den senaste utslappsprognosen for ar
2005 ger hogre utslapp. Aven om effekten av
trafikokningen i viss man kan motverkas av en
snabbare teknikutveckling &n vad som tidigare
antagits, bedoéms luftfartens bidrag till de samlade kol-
dioxidutslappen fran transporter i Sverige tka
atminstone fram till ar 2005. De hogre utslappen enligt
1998 ars prognoser beror mest pa att i den tidigare
beréakningen 1996 forutsattes att alla aldre jetflygplan
hade ersatts med nya bransleeffektiva och till tva
tredjedelar med 1ag-NOx teknik. Férutsattningen gav
snarare en teknisk potential till utslappsminskningar
an en realistisk beddmning av utslappsmangderna i
framtiden. Aven en higre trafikprognos och
belaggningsgrad bidrar till det hogre vardet i 1998 ars
berakning for ar 2005. Som grund for denna prognos
ingar aven forvantad efterfragan av flygtransporter och
flygbolagens redan beslutade och planerade atgarder.

Sammanfattningsvis bedomer SIKA och trafikverken
att etappmalet om att ar 2010 stabilisera
transportsektorns utslapp av koldioxid pa 1990 ars niva
inte kommer att kunna uppnas med de
transportpolitiska atgarder som nu ar beslutade eller
aviserade. Enligt den prognos som redovisas i 1998 ars
miljorapport fran trafikverken kommer utslappet att
vara 14 % storre an det angivna malet ar 2010.

Etappmalet om kvéaveoxider
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Tabell 5.2. Transportsektorns utslapp av kvaveoxider 1990, 1995
och 1998 samt prognos fér 2005, 2010 och 2020. Tusen ton Kalla:
Trafikverkens miljérapport 1998 (Prognoser kursivt).

1990 1995 1998 2005 2010 2020
Vagtrafik 169,1 135,7 110,9 67,2 53,6 47,2
Sjofart 66,0 69,5 54,2 18,4 20,5 22,1
Luftfart 55 57 7,0 9,5 11,5 15,3
Spartrafik 1,6 1,7 1,5 13 1,3 1,4
Totalt 242,2 210,7 173,6 99,1 91,5 94,9
Etappmal 126,2

Kvaveoxidutslappen minskade med 6,4 % mellan 1997
och 1998. Minskningen fran basaret ar 1995 ar 18 %.
Denna beror till stérsta delen pa att katalytisk
avgasrening infordes pa personbilar fr.o.m. 1989 ars
modell (frivilligt fr.o.m. 1987). Minskningen sedan
basaret 1995 ar ca 20 procent for vagsektorn respektive
sjofarten. Under samma tidsperiod har
kvaveoxidemissionerna fran flyget 6kat med 23 %.

Transportsektorns utslapp av kvaveoxider férefaller
enligt de bedémningar avseende trafikarbete,
energiforbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som gjorts i trafikverkens gemensamma
miljorapport att med god marginal komma att under-
stiga etappmalet for 2005.

Till f6ljd av den revidering av beraknad utveckling
inom flyget, som redovisas ovan betraffande utslapp av
koldioxid, kan luftfartens bidrag till de samlade
kvaveoxidutslappen fran transporter i Sverige komma
att oka i forhallande till vad som angivits i
lagesanalysen och tidigare ars miljérapporter.

Sammantaget beddomer SIKA och trafikverken mot
bakgrund av den utveckling avseende trafikarbete,
energiférbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som nu kan forutses att
transportsektorns utslapp av kvaveoxider kommer
etappmalet for ar 2005 att nas. Enligt den prognos som
redovisas i trafikverkens gemensamma miljorapport for
1998 underskrids malet med ca 30 000 ton eller 24 %.

Etappmalet om svavelutslapp
Svavelutslappen minskade med 8 % mellan 1997 och

1998. Minskningen fran basaret 1995 ar 22 %.
Minskningen beror framfor allt pa minskade emissioner
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fran sjofarten samt att lagsvavligt dieselbransle (mk1)
till stor del har ersatt samre kvaliteter.

Transportsektorns utslapp av svaveldioxid forefaller
enligt de bedémningar avseende trafikarbete,
energiférbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som gjorts i trafikverkens gemensamma
miljorapport vasentligt komma att understiga etapp-
malet fér 2005.

Tabell 5.3. Transportsektorns utslapp av svavel 1995 och 1998
samt prognos fdr 2005, 2010 och 2020. Tusen ton. Kélla:
Trafikverkens miljdrapport 1998 (Prognoser kursivt).

1995 1998 2005 2010 2020
Vagtrafik 0,7 0,5 0,2 0,2 0,2
Sjofart 10,8 8,4 2,9 3,2 1,5
Luftfart 0,2 0,3 0,3 0,3 0,4
Spartrafik 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Totalt 11,8 9,3 3,5 3,8 2,1
Etappmal 20,0

Ostersjoomradet klassas som svavelkontrollomrade i
det nya annex VI till MARPOL 73/78, vilket innebar att
da reglerna trader i kraft internationellt kommer inte
fartyg som trafikerar omradet att fa ha ett
fartygsbransle med svavelhalter som Overstiger 1,5
viktsprocent. EG-kommissionen avvaktar for narvaran-
de den internationella utvecklingen. Om
ikrafttrddandet av annex VI drojer alltfor lange kan
fartygs bransle komma att regleras i svaveldirektivet
eller med nagon typ av ekonomiska styrmedel liknande
de svenska miljédifferentierade farleds- och hamnavgif-
terna.

Nya prognoser for flygets utveckling, enligt vad som
beskrivs i avsnittet om koldioxid, visar pa en starkare
trafikutveckling &n vad som redovisas i lagesanalysen.
Aven om effekten av denna trafikokning i viss man kan
motverkas av en snabbare teknikutveckling &n vad som
tidigare antagits, beddms luftfartens bidrag till de
samlade svavelutslappen fran transporter i Sverige 6ka
nagot snabbare, &tminstone fram till ar 2005, an vad
som tidigare redovisades t.ex. i lagesanalysen i
november 1998.

Etappmalet for transportsektorns utslapp av svavel ar
2005 kommer enligt SIKA:s och trafikverkens
beddmning att klaras med bred marginal
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Etappmalet om flyktiga organiska amnen

Kolvateutslappen fran transporter minskade med 9,6 %
mellan 1997 och 1998. Den minskning, som raknas fran
basaret 1995 ar 22 % och beror till storsta delen pa att
katalytisk avgasrening samt pa att system som kraftigt
minskar avdunstningen av bransle inférdes pa
personbilar fr.o.m. 1989 ars modell.

Transportsektorns utslapp av flyktiga organiska &mnen
(VOC), som i huvudsak bestar av olika kolvaten,
forefaller enligt trafikverkens bedomningar avseende
trafikarbete, energiforbrukning och teknisk utveckling
av fordon, branslen m.m. komma att utvecklas pa ett
satt som medfor att det finns forutsattningar att na
etappmalet for ar 2005. Som framgar av tabellen och
figuren nedan ar dock marginalerna i forhallande till
etappmalet sma.

Tabell 5.4. Transportsektorns utslapp av flyktiga kolvaten 1995
och 1998 samt prognos fér 2005, 2010 och 2020. Tusen ton.
Kélla: Trafikverkens miljérapport 1998 (Prognoser kursivt).

1995 1998 2005 2010 2020
Vagtrafik 157,5 120,6 54,7 26,0 18,7
Sjofart 16,2 14,4 10,3 9,2 9,3
Luftfart 1,0 1,0 1,2 1,3 1,6
Spartrafik 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Totalt 174,8 135,1 66,3 36,6 29,7
Etappmal 70,0

De preliminara berdkningar som Vagverket gjort visar
att det med tidigare antaganden om trafikarbetets
utveckling finns forutsattningar att utslappen av
flyktiga kolvéaten fran vagtrafiken minskar med
ytterligare nagra procent fram till ar 2005. En
framskrivning av denna utveckling fram till ar 2020 ger
ett samlat utslapp fran vagtrafiken som ligger betydligt
lagre an vad som anges i tabell 5.4. Dessa preliminéra
berakningar innehaller dock stora osékerheter och
effekterna kan ocksa helt eller delvis uppvagas av en
snabbare utveckling av trafikarbetet pa vag an vad som
tidigare antagits.

Fran och med den 1 januari ar 2001 kommer alla fartyg
som hanterar bensin i svensk hamn och alla svenska
oljehamnar att vara utrustade med gasatervinnings-
system. Som exempel pd innebérden av detta kan
namnas att inférandet av ett system for atervinning av
bensinangor vid utlastning till fartyg vid Géteborgs
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hamn och Brofjorden innebar att HC-utslappen
kommer att minska med ca 1100 ton.

Vardena for utslappen av kolvaten fran flyget har
korrigerats till foljd av de reviderade berakningar som
beskrivs i avsnittet om koldioxid. Som framgar av tabell
5.4 dar de nya vardena ingar, ar dock flygets utslapp av
kolvéaten inte av den storleksordningen att detta
paverkar bilden av de totala utslappen fran
transporter.

Med nu gallande prognoser avseende trafikarbete,
energiférbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. beddmer SIKA och trafikverken att
utslappen av flyktiga kolvaten sannolikt kan minskas i
den utstrackning som kravs for att na etappmalet for ar
2005. Marginalen &ar dock liten eller ca 3,7 kton enligt
trafikverkens miljorapport for ar 1998.

5.1.2 Exempel pa atgarder som genomforts
under aret inom transportsektorn for
att minska luftutslappen

Vagsektorn
(Miljérapport 98)

Under hosten 1996 startade projekt Gavle
Cykelstad. Finansiarer och deltagare i projektet ar
Gavle kommun, Region Mitt och Landstinget
Gavleborg. Syftet med projektet har varit att
astadkomma en positiv attitydforandring till
cykling. Resultat Cyklandet har 6kat med 26 %
under de senaste tva aren, antalet cykelolyckor
ligger relativt konstant.

I Vetlanda har Vagverket tillsammans med
kommunen utvecklat en kommunikationsmetod for
miljoanpassning av trafiken. Resultat Samakning
pa fritiden har okat, arbetsresorna har spridits pa
flera fardsatt.

(For information om atgarder inom kollektivtrafiken
samt for gadng och cykeltrafikanter se delmalet
tillganglighet respektive trafiksakerhet.)
Luftfartssektorn

(Arsredovisning 98)
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De miljorelaterade landningsavgifterna som infordes
1994 med avseende pa buller omfattar sedan 1998
aven utslapp av kvaveoxider och kolvéaten.

En ny grupp, EKOSTYR, bildades 1998 for att folja
upp och utveckla de miljorelaterade avgifterna.

Sjofartssektorn
(Arsredovisning 98 samt uppgifter fran Sjéfartsverket)

Sjofartsverket, Sveriges Redareférening och
Sveriges Hamn- och Stuveriférbund har enats om
att infora miljodifferentierade farleds- och
hamnavgifter. Den EU-anpassade och miljo-
differentierade farledsavgiften, som har beslutats av
riksdagen, tas ut fran och med den 1 januari 1998.
Resultat Vid arsskiftet 1998/99 hade 22 fartyg
installerat SCR-teknik. Det géaller i forsta hand
farjor och torrlastfartyg som dagligen eller flera
ganger i veckan anloper svensk hamn. En anledning
till att relativt fa fartyg hittills installerat den nya
reningstekniken ar att investeringen ar kostsam for
de enskilda rederierna och att installationen ar
omfattande och kraver varvsvistelse. Effekt
Kvaveoxidutslappen beddéms redan ha minskat med
nagra tusen ton. Installation av katalytisk
avgasrening minskar utslappen av kvaveoxider med
95 %. Slutsats Efter ett ar med de
miljodifferentierade sjéfartsavgifterna kan
konstateras att avgifterna varit en stor framgang.
En av de viktigaste miljéfragorna for Sverige ar nu
att sprida detta system internationellt.

Forutom SCR-tekniken finns idag s.k. HAM-teknik
(Humid Air Motor), vatteninsprutning eller
vattenemulsion, alla kvaveoxidreducerande
tekniker. Teknisk utveckling av kvave-
oxidreducerande alternativ pagar och férvantas fa
genomslag inom en nara framtid.

I december 1998 hade ndrmare 1 100 av totalt ca 3
500 fartyg som arligen anloper svensk hamn, anmalt
att de anvander lagsvavlig bunkerolja. Ett mycket
gott resultat sarskilt som det i huvudsak ar fartyg
som gar i regelbunden trafik pa Sverige och som
svarar for den 6vervagande delen av sjotrafiken.
Sjofartsinspektionen har under aret gjort ett antal
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stickprov for att kontrollera att fartygen anvander
angivet lagsvavligt bransle. Resultatet fran
kontrollerna ar tillfredsstallande.

Ett 20-tal hamnar har forstarkt det ekonomiska
incitamentet genom att miljodifferentiera
hamnavgifterna, for att darigenom stka
astadkomma miljoéforbattrande atgarder inom sjo-
fartsnaringen.

5.2 Etappmal for bullernivaer

— Foljande riktvarden bor ej éverskridas vid
nybyggnation och vasentlig ombyggnad
30 dB (A) ekvivalentniva inomhus,
45 dB (A) maximalniva inomhus nattetid,
55 dB (A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad),
70 dB (A) maximalniva vid uteplats i anslutning till
bostad.

Atgarder ska till &r 2007 vidtas for fastigheter sa att:

— Vagtrafikbuller uppgar till hogst 65 dB(A)
ekvivalentniva utomhus i befintlig bebyggelse.

— Buller fran jarnvagstrafik uppgar till hogst 55 dB(A)
maximalniva inomhus nattetid i befintlig bebyggelse.

— Flygbuller uppgar till hégst FBN 60 dB(A) utomhus
i befintlig bebyggelse eller 80 dB(A) maximalniva nar
omradet regelbundet exponeras for bullerniva dag-
och kvallstid eller 100 dB(A) maximalniva nar
omradet regelbundet exponeras for bullernivan
endast dagtid vardagar och enstaka kvallar.

52.1 Tillstandsbeskrivning inom faststallda
etappmalet om buller samt analys av
faktorer som paverkar bullernivaerna

Véagsektorn

Vid 1998 ars utgang var ca 34 000 personer utsatta for
buller éverstigande 65 dB(A) fran trafiken pa det
statliga vagnéatet. Det ar en minskning med 4000
personer jamfort med aret innan. Langs det
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kommunala vagnatet ar narmare 200 000 personer
utsatta for buller dverstigande 65 dB(A).

Beskrivning av faktorer som paverkar bullernivaerna.

114



Med den atgardstakt som anges i de regionala
vaghallningsplanerna kommer etappmalet enligt
Véagverkets bedomning inte att kunna uppfyllas. For
det statliga vagnatet uppskattas fram till &r 2003
atgarder vidtas for upp till 10 000 som berors av malet.
For det kommunala vagnatet kommer bara ca 15 000
att ha fatt del av atgarder till &r 2003. Fram till ar 2007
kommer enligt Vagverket bara en mindre andel av de
som omfattas av malet langs de kommunala vagarna
att ha fatt del av atgarder om inte extra atgarder vidtas
efter den forsta etappen. Med dagens atgardstakt
kommer bullermalet inte att vara uppfyllt fore ar 2007
resp. 2003. Exempelvis berdaknas ca 20 % atersta att
atgarda langs statliga vagarna

Luftfartssektorn

Redovisning av antal fastigheter som utsatts for buller
éver malnivaerna i de olika kategorierna.

Beskrivning av faktorer som paverkar bullernivaerna.

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

Jarnvagssektorn

Omkring 17 000 fastigheter uppskattas ar 1997 vara
utsatta for en maximal ljudniva pa 6ver 55 dB(A) fran
jarnvagstrafik. Vid utgangen av ar 1993 var ca 18 600
fastigheter utsatta for motsvarande bullerstérningar.

Beskrivning av faktorer som paverkar bullernivaerna.

Banverket beddmer att anslagna medel medger att
etappmalet kommer att kunna nas i nastan samtliga
lan. Ungefar halften av ldanen kommer i enlighet med
regeringens direktiv att na malet senast ar 2004. Det
finns dock nagra lan (Orebro, Ostergétland och
Varmland) som inte anslagit tillrackligt med medel for
att uppna etappmalet till ar 2008. Enligt nu gallande
planer kommer etappmalet saledes inte att kunna nas i
hela landet

115



116



5.2.2 Exempel pa atgarder som genomforts
under aret for att minska
bullernivderna

Vagsektorn

Fysiska bulleratgarder ? Resultat Atgarder har
genomforts for 4 300 personer. Kostnad 96, 97, 98 ?

Ett utvecklingsprojekt inom transport, trafik- och
bebyggelseplanering har avslutats under aret.
Resultatet visar bland annat hur bebyggelsen kan
lokaliseras och utformas for att bullret fran
véagtrafiken skall minska.

Luftfartssektorn
(Arsredovisning 98)

Hosten 1998 holls ICAOs Assembly dar Europa, med
svenskt talesman, foreslog bl.a. en ny standard for
bullercertifiering.

Jarnvagssektorn
(Arsredovisning 98)

Installation av bullerdampande fonster, byggande
av bullerplank, bullervallar och fasadatgarder.
Resultat Antal fastigheter som har atgardats?
Kostnad 96, 97, 98 ?

5.3 Etappmal for natur-, kultur- och
bebyggelsemiljo

Enligt proposition 1996/97: 53, Infrastrukturinriktning
for framtida transporter, bor nya
transportanlaggningar lokaliseras sa att de fungerar i
samklang med sin omgivning och utformas med h&ansyn
tagen till regionala och lokala natur- och kulturvarden.
Mojligheten att utveckla anvandningen av befintlig
infrastruktur bor alltid évervagas innan beslut om ny
infrastruktur tas. Studier bor goras i tidiga skeden for
att analysera hur nytillkommande infrastruktur
paverkar funktionella samband inom ekosystemet,
kulturmiljon och landskap.

Méjligaindikatorer pa mauppfyllelse:
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Resultat fran regelbundna utvarderingar av i vilken
utstrackning man i planeringen beaktar mojligheten
att utveckla anvandningen av befintlig infrastruktur
innan beslut om utbyggnad tas.

Antal hektar som tas i ansprak till foljd av
faststéllda arbetsplaner och hur stor andel av dessa
som ligger inom omraden dar risken for konflikt med
natur-, kulturvarden ar stor. Exempel fran
Trafikverken miljérapport for 1997. "De 115
arbetsplaner som faststalldes under 1997 motsvarar
ca 628 ha ny vagyta. Darav ligger 138 ha inom
omraden dar risken for konflikt med riksintressanta
natur-, kultur- och rekreationsvarden &ar stor” sidan
10.

I SIKAs "Uppfoljning av etappmal inom de
transportpolitiska delmalen” foreslas: forandringar i
infrastrukturens totala arealansprak, forandringar
av trafikbarriarer och trafikbarriareffekter,
forandringar i utbredningen av andra trafik-
genererande stérningszoner och férandringar
avseende graden av intrang i sarskilda
hansynskravande miljoer.

53.1 Tillstandsbeskrivning for natur-,

kultur- och
bebyggelsemiljo samt analys av
faktorer som paverkar tillstanden

5.3.2 Exempel pa atgarder som genomforts

under aret for att beakta natur-,
kultur- och bebyggelsemiljon

Vagsektorn

(Trafikverkens miljérapport 97)

Vagverket har fortsatt satsningen pa skotsel och
fornyelse av alléer.

Renovering av gamla milstenar.
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Tunnelanlaggningar for grodor och salamandrar
samt trummor och konstgjorda strander for uttrar
har byggts.

Naturvardsverket, Riksantikvarieambetet och
Véagverket har utarbetat en handlingsprogram for
att bevara och tillvarata vagar och vagmiljoer.

Véagverket har fortsatt arbetet med att utveckla
metodiken for beddomning och minimering av
negativa ekologiska effekter vid
infrastrukturutbyggnad.

Luftfartssektorn
(Trafikverkens miljorapport 97)

LFV har engagerats i den fysiska planeringen genom
att:

pa kommunernas aktualiserade dversiktsplaner
framhalla vikten av att hinderfria ytor vid
flygplatser och frizoner markeras som en restriktion
pa kartmaterialet,

pa samma satt betona vikten av att markera
utbredning av flygbuller som restriktion for
bostadsbebyggelse,

delta kontinuerligt i de processer som rér etablering
av vindkraftverk.

Sjofartssektorn
(Uppgifter fran Sjofartsverket)

Sjofartsverket har idag ett trettiotal fyrar runt
Sveriges kuster, forutom den faktiska funktionen
sjodvervakning, har dessa fyrplatser aven ett
kulturhistoriskt och estetiskt varde. Sjofartsverket
tar sitt ansvar for att skydda dessa miljoer.

Sedan flera ar har FN:s sjéfartsorganisation (IMO)
arbetat med frdgan om hur man skall kunna
forhindra odnskade introduktioner av frammande
arter via fartygs barlastvatten. Syftet med arbetet
ar att den biologiska mangfalden i varldens alla
olika marina miljoer inte skall riskeras. | dag finns
frivilliga regler eller riktlinjer for hur man genom
att byta barlastvatten i djupt vatten skulle kunna
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minska risken for sddana introduktioner. IMO:s
miljokommitté avser att senast ar 2000 lagga fram
ett forslag pa bindande regler. Sjofartsverket deltar i
arbetet med att ta fram regler for att forhindra
obnskade introduktioner av organismer via fartygs
barlastvatten eller via pavaxt pa fartygs skrov.

Jarnvagssektorn
(Arsredovisning 98)

Under 1998 har arbetet inom Banverket framst
inriktats pa att bygga upp en organisation for
miljéledning och férankra miljéledningssystemet.
Man har ocksa inlett ett arbete med miljosakring av
byggprojekt.
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5.4 Etappmal for
kretsloppsanpassning

Enligt proposition 1996/97, Infrastrukturinriktning for

framtida transporter, bor:

— miljofarligt material inte inforas i infrastrukturen,

— anvandandet av icke fornyelsebara naturresurser
minimeras,

— materialet i infrastrukturen atervinnas eller
ateranvandas och deponering i princip upphora,

— de mest allvarliga konfliktpunkter mellan
vattentakter och vagar eller jarnvagar atgardas.

5.4.1 Tillstandsbeskrivning for
kretsloppsanpassning samt analys av
faktorer som paverkar tillstanden

Miljofarliga material

Exempel pa miljofarliga material som for narvarande
anvands i infrastrukturen ar bly, flamskyddsmedel,
krom, kadmium, koppar, kreosot, kvicksilver, nickel,
silver och zink. Inom trafikverken pagar arbete med att
klarlagga hur miljoéfarliga &mnen och material skall
kunna ersattas.

Anvéndning av icke fornyelsebara material. Atervinning,
ateranvandning och deponering av material i infrastruk-
turen

Redovisning av utflédet av material fran vagens och
jarnvagens infrastruktur.

Redovisning av anvandning av icke fornyelsebara
material.

Atgardade konfliktpunkter mellan vattentékter och vag
eller jarnvag

Uppgift om antalet allvarliga konfliktpunkter mellan
vattentakter och vag eller jarnvag samt hur manga som
har atgardats.
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5.4.2 Exempel pa atgarder som genomforts
under aret inom transportsektorn for
att paskynda kretsloppsanpassningen

Véagsektorn
(Trafikverken miljorapport och arsredovisning 98)

Pa ca 40 platser langs det statliga vagnatet har
Vagverket under aret byggt anlaggningar for rening
av vagdagvatten. Anlaggningarna bestar oftast av
sedimenteringsdammar, férdréjningsmagasin och
oljeavskiljare samt kombination av dessa.
Dammarna fungerar &ven som uppsamlingsmagasin
vid eventuella olyckor med farligt gods. Kostnad?
Syfte?

Vintern 1997/98 forbrukades drygt 242 000 ton salt
jamfort med 224 000 ton aret innan och 284 000 tva
ar tidigare..

Sjofartssektorn
(Uppgift fran Sjofartsverket)

Utbyggnaden av nya farleder foregas av en
miljokonsekvensbedémning (MKB) dar hansyn bl.a.
tas till kretsloppsprincipen.

Luftfartssektorn

5.5 Atgéarder som péaverkar dvriga
delmal

I tabellen nedan framgar vilka av de atgarder som
beskrivits ovan som, forutom delmalet en god miljo,
ocksa paverkar graden av maluppfyllelse inom nagot
eller nagra av resterande fyra delmal.

Atgarder |Tillganglighet |Transport- Sakerhet
kvalitet

Regional
utveckling
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6 En positiv regional utveckling

6.1 Etappmal for en positiv regional
utveckling

Det saknas an sa lange etappmal inom delmalet en
positiv regional utveckling. P& samma satt som i
kapitlet om tillganglighet finns darfor (tills vidare)
ingen tillstAndsbeskrivning. Aktiviteter vars framsta
syfte ar att paverka den regionala utvecklingen
beskrivs for varje transportslag.

En tolkning av malet om regional utveckling ar att
infrastruktursatsningarna bor fordelas sa att de delar
av landet som tillhor ett stodomrade ska fa minst lika
stor andel av tillganglighetsforbattringar som landet i
ovrigt sett dver en langre period.

6.1.1 Tillstandsbeskrivning for regional
utveckling samt analys av faktorer
som paverkar den regionala
utvecklingen

Overgripande tillstdndsbeskrivning samt forklarings-
faktorer utanfor transportsektorn

Sjofartssektorn
(Uppgifter fran Sjofartsverket)

Sveriges geografiska lage och vart stora beroende av
utrikeshandel ger sjofarten en dominerande roll i det
svenska transportsystemet. Nastan 95 procent av var
utrikeshandel transporteras pa lastfartyg eller farjor.
Den sj6ledes transporterade utrikes godsvolymen
uppgar till cirka 132 miljoner ton.
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Farjetrafiken ar den sektor inom sjéfarten som under
senare ar har utvecklats snabbast. Cirka 33 miljoner
ton gods transporteras till och fran Sverige pa farjor.

Aven for inrikestransporterna har sjofarten en stor
betydelse. Nastan 40 procent av det totala inrikes
godstransportarbetet utfors pa sjon.

Sverige har 52 allmdnna hamnar och ett 20-tal
industrihnamnar. Hamnarna hanterar arligen ca 150
miljoner ton gods.

Farjorna transporterade under ar 1998 ca 39 miljoner
resenarer i internationell trafik. Arligen reser 30
miljoner passagerare i inrikestrafik med sma fartyg i
skargardstrafik och chartertrafik.

Sjofarten samverkar med ovriga trafikslag som
tillsammans bildar en transportkedja. Sjofartssektorn
ar en viktig lank i transportkedjan och har darmed en
avgOrande betydelse for landets trafikforsorjning och
darmed den regionala utvecklingen.

Luftfartssektorn

6.1.2 Exempel pa atgarder som genomforts
under aret inom transportsektorn for
att forbattra den regionala
utvecklingen

Véagsektorn
(Arsredovisning 98)

De investeringar som utférdes i det statliga vagnatet
under 1998 innebar en minskning av stodomradenas
andel av restider och resekostnader med ca 3
procent. Eftersom stodomradenas andel av den
restiden och reskostnaden ar 30 procent har malet
att utjamna skillnader och kompensera for langa
transportavstand inte uppfyllts. Andelen
restidsminskning ska vara minst lika stor som
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andelen av den totala restidsforbrukningen
(Vagverkets tolkning).

Under 1998 minskades grusvéaglangden i landet med
201 km genom investeringar pa 64 miljoner kronor.
Drygt 52 procent av grusvagarna finns inom
regionerna Mitt och Norr. | de tva norra regionerna
minskade under aret grusvagarnas andel av vagar
med trafik 125-250 fordon/dygn i kombination med
randbebyggelse med en procentenhet (fran 31 till 30
procent).

Andelen av landets grusvagar i Vasternorrlands och
Jamtlands lan med en arsdygnstrafik dver 250
fordon/dygn var vid arets slut 52 procent.
Motsvarande siffra vid arets bérjan var 54 procent.

Sjofartssektorn
(Uppgifter fran Sjofartsverket)

Sjofartsverket anpassar fortlopande
farledshallningen till andrade trafikfloden och
nautiska behov samt till den tekniska utvecklingen.
En standig 6versyn av farledssystemen skapar
forutsattningar for goda inseglingsférhallanden till
landets hamnar och bidrar darmed till en positiv
regional utveckling.

Sjofartsverkets malsattning for
isbrytningsverksamheten ar att sjéfart aret runt
skall kunna bedrivas pa samtliga vasentliga
svenska hamnar oavsett vintrarnas svarighetsgrad.
Sjofartsverket har uppfyllt malsattningen sedan ar
1970. Isbrytningsverksamheten bidrar pa ett aktivt
satt att sakerstalla in- och uttransporter for framst
det norrlandska naringslivet och ar saledes av stor
regionalpolitisk betydelse.

Sjofartsverkets malsattning for
sjokarteverksamheten ar att tillhandahalla
hogkvalitativ sjogeografisk information for att
framja en saker, miljéanpassad och effektiv sjofart.
Effektiv sjofart ar en forutsattning for att skapa en
positiv regional utveckling.

Luftfartssektorn
(Arsredovisning 98)
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Luftfartsverket papekar att man driver ett antal
flygplatser som inte ar foretagsekonomiskt

lbnsamma. Detta utan sarskilt stod fran

statsmakterna.

Jarnvagssektorn

6.2 Atgéarder som paverkar dvriga

delmal

I tabellen nedan framgar vilka av de atgarder som
beskrivits ovan som férutom delmalet, en positiv
regional utveckling, ocksa paverkar graden av
maluppfyllelse inom nagot eller nagra av resterande

fyra delmal.

Atgarder Tillganglighet

Transport-
kvalitet

Sakerhet

Miljo
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Se Statskontorets rapport 1999:3 for bilagorna 3 och 4:
Regeringens maloversyn inom samtliga malomraden
samt

Uppfoljning med hjalp av modellberédkningar — exempel
utslapp av kvaveoxider fran vagtrafiken
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