=alhf:
s

UPPFOLJNING AV DE
TRANSPORTPOLITISKA MALEN
MAJ 200

SIKA Rapport 200 :4



2 SIKA

SIKA Rapport 2001:4



3 SIKA

Forord

SIKA har genom regleringsbrevet for ar 2001 fétt regeringens uppdrag att samman-
stélla en arsrapport om hur de transportpolitiska méalen uppfylls inom hela trans-
portsektorn. SIKA har dren 1999 och 2000 gjort motsvarande redovisningar. Arets
rapport innehaller flera forsok till analyser av utvecklingen frimst inom végtrafik-
sakerhet och miljdomradet 4n rapporterna fran foregaende ar.

Underlag for rapporten &r framst drsredovisningar och sektorsrapporter fran Ban-
verket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vagverket. SIKA har ocksa gjort vissa
egna analyser med stod av bland annat nya prognoser som inte i alla delar varit
tillgdngliga for verken nir de gjort sina redovisningar. For ytterligare underlag om
transportslagsvisa beskrivningar och maluppfoljningar hanvisar vi till trafikverkens
redovisningar.

Projektledare for rapporten har varit Lennart Nilsson. Andra medverkande 1 arbetet
har varit SIKAs statistikavdelning samt Mattias Lundberg och Anna Johansson vid
utredningsavdelningen. Fragor med anledning av rapporten stélls lampligen till
Mattias Lundberg.

Ungefér samtidigt med denna rapport ldmnar trafikverken i maj 2001 en gemensam
rapport till regeringen om uppf6ljning av miljoméalen. For att vi ska kunna redovisa
en helhetsbild av hur de transportpolitiska mélen uppfylls anser vi att det dven i var
rapport bor ingé ett avsnitt om miljoméalen. Behandlingen av miljémalen &r dock
sammanfattande och for ndrmare beskrivning av trafikverkens miljoarbete samt
t.ex. vidtagna atgiarder och utvecklingsarbete som avser samband mellan
transporter och milj6 hinvisar vi till trafikverkens gemensamma miljérapport.

Stockholm i maj 2001

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning om maluppfyllelse

Under ar 2000 fortsatte saval persontrafiken som godstrafiken att 6ka. Tillvixten ar
inte ovantad med hénsyn till att vi under &ret befann oss i en hogkonjunktur med en
BNP-tillvédxt pa ndrmare 3,6 procent. Befolkningen i storstadsregionerna, liksom i
nagra universitets- och hogskoleorter, 6kade patagligt medan den minskade i bland
annat de sd kallade skogsldnen. Bensinpriset steg kraftigt under éret. Trots detta
okade resandet. Statistiken &dr osidker men sannolikt 6kade biltrafikarbetet med ca
1,5 procent medan tag och flyg 6kade betydligt snabbare eller ca 6-7 procent. Aven
godstrafiken 6kade. Officiell statistik om hur mycket finns dnnu inte framme men
en beddmning tyder pa en 6kning med drygt 2 procent.

Vara prognoser tyder pa att trafikkningen kommer att fortsatta &ven om vi fram-
over skulle fa en lagre ekonomisk tillvdxt 4n under de senaste aren. Enligt progno-
serna vintas persontransporterna 6ka med 26 procent och godstransporterna med
25 procent mellan 1997 och 2010. De prognoser vi hdnvisade till 1 forra arets mal-
uppfoljning har ddrmed justerats uppét; da berdknades motsvarande 6kningar till 17
respektive 23 procent. Okningar forvintas for alla trafikslag, snabbast dock for
personbilar och lastbilar.

Den 6kade trafiken — inte minst vagtrafiken — innebér att belastningen pa transport-
systemet och miljon okar, vilket &tminstone pa kort sikt gor det svérare att uppfylla

flera av de transportpolitiska delmélen.

I foljande tabell sammanfattas SIKA:s bedomning av hur utveckling den senaste
tidens forhaller sig till de transportpolitiska delmélen.
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Tabell 1. Sammanfattande bedémning av uppfyllelsen av de transportpolitiska malen

Delmal Utveckling mot Finns Uppfylls Kommentar till utveckling i
langsiktigt delmal etappmal? | etappmal forhallande till delmalet under
under 2000 med fattade | ar 2000
beslut?

Tillganglighet Osékert Nej - Fler resor och godstrans-
porter, men langre bilresti-
der och férseningar inom tag
och flyg.

Transportkvalitet Ja Ja Nej Sma forbattringar av va-
garna i foérhallande till ma-
len.

Trafiksdkerhet Vagar: Nej Ja Nej Antalet déda i vagtrafiken

Ovriga trafikslag: fortsatter 6ka trots sarskilda

Ja satsningar pa trafiksakerhet.
Minskning av olyckor inom
dvriga trafikslag.

Miljo

e Klimatpaverkan Nej Ja Nej Okade utsléapp fran vagtra-

(CO,) fik, minskning fran flyg.
Bristfallig utslappsstatistik
Bristfallig utslappsstatistik

e Luftféroreningar Ja? Ja Ja?

(S,NO,,VOC) For langsam forbattring i
befintlig bebyggelse jamfort

e Buller Ja Ja* Nej med riktvarden.

Langsam forbattring.

o Kretslopps-anpass- | Osakert Nej - i

ning SVérbedomt.
e Paverkan pa natur- | Osakert Nej -
och kulturmiljé
Regional utveckling Osakert Nej - Se tillganglighet.

* Riktvarden for infrastrukturen som inte ar transportpolitiskt beslutade mal

I det foljande sammanfattas SIKA:s iakttagelser av utvecklingen inom de olika

malomradena.

Tillganglighet, transportkvalitet och regional utveckling

e Framkomligheten, som &r en aspekt pa tillgangligheten, kan sammantaget sdgas
ha blivit nagot simre 1 vissa delar av landet den senaste tiden. Trangseln okar 1
delar av storstadsomradena bade pa végar och spar. Nédra Stockholms centrum
okar biltrafiken inte ldngre, vilket tyder pa att kapaciteten ar fullt utnyttjad. De
senaste aren har de genomsnittliga res-/transporttiderna okat for végtrafiken.

SIKA Rapport 2001:4




9 SIKA

e Begreppet tillgidnglighet 1 transportsammanhang rymmer dock flera dimensio-
ner. Sett over en ldngre period har nya végar och banor, bittre fairdmedel m.m.
inneburit en dramatisk forbattring av tillgéngligheten. Att méanniskor faktiskt
reser mer och att mer gods transporteras r 1 sig tydliga uttryck for att tillgang-
ligheten blir battre, vilket mot bakgrund av den ovan beskrivna trafikokningen
géller dven for ar 2000.

e En bittre tillgdnglighet omsétts emellertid inte alltid 1 kortare transporttider
utan mdjliggor ocksa t.ex. en mer utspridd bebyggelse. For manga manniskor
har detta medfort att avstandet till arbete och service blivit ldngre. Forbattringar
av transportsystemet har ocksa mojliggjort annan strukturomvandling i form av
t.ex. koncentration inom naringsliv och offentlig service. Att tillganglighets-
vinsterna omsétts 1 sddana effekter blir en viktig del av transportsystemets bi-
drag till den ekonomiska tillvdxten, som knappast kan eller bor forhindras ge-
nom &tgdrder 1 transportsystemet.

e Vigarnas standard — uttryckt i de tekniska matt Vigverket anvédnder om vag-
ytans jamnhet, grusvégldangd, tjdllossningsavstangning och andel vagliangd i
hogsta barighetsklass — har blivit ndgot battre under ar 2000. Takten i forbatt-
ringarna av vagarna racker dock inte for att etappmaélen for vaginfrastrukturens
standard ska nés. Vigverket hidvdar dessutom att det varit en fortsatt efterslap-
ning av underhéllet av frimst beldggningar men dven av grusvégar, konst-
byggnader m.m.

e Bade tag- och flygtrafiken okar. I likhet med foregdende ar 4tfoljs denna ut-
veckling av forseningar. Inom tégtrafiken har den totala forseningstiden dkat,
framst darfor att varje forsening 1 genomsnitt blir ldngre. Inom flyget noteras
for &r 2000 en minskning fran en historiskt sett hogsta niva ar 1999.

e Under ar 2000 har utredningar presenterats dir transportsystemets betydelse for
regional utveckling uppmérksammas. I regionalpolitiska kommitténs slutbe-
tdnkande (SOU 2000:87) foreslas 6kad rorlighet som regionalpolitiskt mél och
att tgirder 1 transportsystemet vidtas i syfte att frimja regionforstoring. Vi-
dare har SIKA i samverkan med NUTEK redovisat ett regeringsuppdrag att
analysera samband mellan regional utveckling och transportsystemet. SIKA
bedomer 1 denna studie att bilismen kommer att fortsitta att 6ka och bidra till
att regionforstoringen fortsétter. I studien konstateras ocksa att vissa jarnvags-
satsningar lett till kraftiga resandedkningar med tig. Det aterstar dock att ut-
veckla matt som tydligt kan belysa vilka effekter satsningar pa infrastrukturen
far for regional utveckling.

Trafiksakerhet

e Utvecklingen inom végtrafiken det senaste aret gar stick 1 stdv med delmaélet
om att ingen ska dodas eller allvarligt skadas. For andra éret 1 rad 6kade ar
2000 antalet doda. Preliminért (mars 2001) dédades 600 personer, vilket dr en
Okning med drygt 3 procent fran aret innan. Etappmaélet om en halvering av

SIKA Rapport 2001:4



10 SIKA

antalet doda 1 végtrafikolyckor mellan 1996 och 2007 forefaller ddirmed mycket
svart att na.

Det ér svért att helt forklara den negativa utvecklingen. Viktiga delforklaringar
ar sannolikt att trafiken — inte minst den tunga — okat, att fler kor drogpaver-
kade och att antalet oerfarna forare okat.

De stora satsningar pd bland annat ombyggnad av vagar som gjorts de senaste
tva aren har inte rackt till for att halla tillbaka 6kningen av de svara olyckorna.
Négra atgarder som i olika sammanhang analyserats och som forefaller mycket
effektiva ar 6kad hastighetsdovervakning, fler nykterhetskontroller och utveck-
ling av teknisk utrustning i fordon.

Utvecklingen under &r 2000 har varit gynnsam nér det géller olyckor inom 6v-
riga trafikslag

— Antalet olyckor vid korsning mellan jairnvag och vég var 29 stycken ar 2000
vilket var 13 farre dn foregdende éar.

— Haverierna inom privatflyget minskade till 25 (varav 2 med dodlig utgang),
vilket kan jamforas med att det aret innan var 36 haverier.

— Antalet omkomna 1 fritidsbatolyckor var 27, vilket dr den ldgsta siffran sedan
sjordddningen borjade fora statistik ar 1972.

Milj6

Det fortsatt 6kade trafikarbetet under ar 2000 har medfort att den totala brénsle-
forbrukningen och ddrmed utsldppen av klimatpaverkande gaser, framst koldi-
oxid okat dven detta ar. Det kan dock noteras att utsldppen inom flyget minskat
trots 0kat antal passagerare. Orsaken dr byte till storre och briansleeffektivare
flygplan. Prognoserna tyder dock pé att utslédppen frén flyget dter okar kom-
mande &r.

Tekniska forbéattringar av fordon, farkoster och brénslen bidrar till att minska
trafikens utsldpp av luftfororeningar, hittills sirskilt for svavel och kvédveoxider.
Dirmed véntas fastlagda etappmal for utsldpp av dessa &mnen bli uppfyllda
dven om utslidppsstatistiken dr sd pass osédker att bedomningen bor goras med
viss forsiktighet.

Utvecklingen inom transportsektorn ndrmar sig delvis mélsittningarna for
kretsloppsanpassning av infrastrukturen. Att deponier 6kar och atervinning
minskar gér dock stick 1 stdv mot malen. Enligt de mal trafikverken arbetar mot
atgirdas inte vattentdkter i tillrdcklig omfattning och naturgrus anvinds 1 storre
utstrickning dn vad som bor efterstrivas.

Malen for buller vid nybyggnad eller visentlig ombyggnad av trafikanlédgg-
ningar uppfylls i de flesta fall. Ddaremot &r atgérdstakten fortfarande otillracklig
for att riktvirdena for buller 1 befintlig miljo ska nas under nuvarande plane-
ringsomgang (1998-2007).
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Stora brister foreligger 1 tillgangen pé korrekta och jamforbara data om trans-
portsektorns utslédpp av klimatgaser och luftféroreningar. Exempelvis anges i
trafikverkens gemensamma miljérapport inte nagra utslappsnivaer for vag-
sektorns utsldpp av koldioxid beroende pa bristfallig statistik. Andra exempel
pa brister giller utsldppsdata om sjofartens utslédpp av svavel och kvdveoxider
dir man 1 avsaknad av uppdaterad statistik redovisar oférandrade uppgifter om
utsldppen de senaste aren. Under &r 2000 har ett arbete pabdrjats for att fa fram
mer tillforlitliga siffror.
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1 Transporternas utveckling

Som en bakgrund till rapportens fem kapitel som analyserar mojligheten att nd de
olika transportpolitiska delméalen beskriver vi 1 detta kapitel transporternas ut-
veckling. Denna dr ndmligen en viktig forklaring till fordndringarna av tillgénglig-
het, trafiksékerhet och miljo. I kapitlet diskuteras ockséd vad det dr som 1 sin tur
orsakat fordndringarna av transporterna. For att det ska vara mgjligt att bedoma om
malen kommer att nas eller inte redogdrs dven for de prognoser som ligger till
grund for vara bedomningar i de efterfoljande kapitlen. Dessutom diskuteras kva-
liteten pa de data som beskriver utvecklingen och hur de kan forbéttras. Slutligen
beskrivs ndgra av de storre fordndringar av infrastrukturen och andra héndelser av
vikt for de transportpolitiska malen som skett under ar 2000.

1.1 Persontransporterna de senaste aren’
Resandet fortsatter att oka

Arendetyper

De flesta resor som gors ar fritidsresor (en tredjedel), medan resor till och fran ar-
bete/skola samt serviceresor omfattar vardera ca en fjirdedel av antalet resor. Detta
resmonster fordndras relativt ldngsamt och resornas fordelning pd dndamal har dér-
for varit stabilt 6ver de senaste aren. Fordelningen é&r stabil &ven om man jamfor
med data fran tidigare resvaneundersokningar 1978 och 1984/85.

" En stor del av uppgifterna i detta kapitel har sitt ursprung i de nationella resvaneundersdkningarna
- Riks-RVU f6r perioden 1994-98 och RES for 1999-2000. Resultaten fran dessa, som finns
samlade i en databas, har bearbetats av SIKA. Vid bearbetningen har ytterligare kvalitetskontroller
av datamaterialet gjorts. Kontrollerna har lett till att en del observationer exkluderats jamfort med
den databas som fanns tillgénglig for anvéndare utanfor SIKA vid tiden for publicering av denna
rapport. Darfor finns det skillnad mellan de uppgifter som redovisas hdr och i verkens
redovisningar. Gemensamt for alla uppgifter fran Riks-RVU och RES som redovisas hér dr att de
enbart giller inrikes resande och icke yrkesmassig trafik.
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Figur 1.1. Antal inrikes resor fordelade efter resans drende, 2000. Killa: RES 2000
bearbetat av SIKA.

Aven transportarbetets (dvs. hur 1angt resenirerna firdats) fordelning pa olika
drenden visar pd sma forandringar 6ver tiden. Fordelningen ser dock annorlunda ut
an for antalet resor. Framforallt dr fritidsresor och tjdnsteresor ofta langa och har
storre andelar av transportarbetet dn av antalet resor. Det omvénda forhallandet
géller for resor med drenden som inkdp, service och barntillsyn.

Fardmedel

Bilen &r det vanligaste transportmedlet; sex av tio resor gors med bil. Ser man till
bilens andel av det utforda persontransportarbetet blir detta dnnu tydligare. Nastan
tre av tio resor gors till fots eller med cykel, men eftersom dessa transportsétt an-
véinds for korta resor omfattar de bara nagra procent av det utférda transportarbetet.

Antal resor Transportarbete

Tag + Flyg < 1%

59, 3% 3% mTill fots/ cykel

O Personbil

m Lokal kollektivtrafik
mTag

OFlyg

8%
8%

29%

63%

81%

Figur 1.2. Antal inrikes resor respektive inrikes transportarbete, efter resans huvud-
sakliga fardmedel, 2000. Killa: RES 2000 bearbetat av SIKA.
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Figur 1.3. Inrikes persontransportarbete, miljarder pkm, fordelat efter resans huvud-
sakliga fardmedel. Kalla: Riks-RVU/RES 1997-2000 bearbetat av SIKA.

Det totala inrikes resandet, méatt som personkilometer, har mellan 1997 och 2000
okat med ca tio procent. Om utvecklingen for respektive ar studeras sé syns bade
upp- och nedgéngar for alla fardsatt. Dessa dr dock inte statistiskt sdkerstdllda d&
underlaget inte ar tillrackligt stort for att f6lja utvecklingen pa &rsbasis. Om en jim-
forelse mellan 1997 och 2000 @nd& gors, sa har persontransporterna med personbil
okat ndgot mer dn genomsnittet, ca 13 procent, medan lokal kollektivtrafik® samt
flyg och jarnvédg 6kade med ca fem procent under samma period.

miljarder
personkm
100
80
Bil
€01 Flyg
Tag
40 Owrig kollektivtrafik
Gang- och cykel
20
0 T T T T T T T T T T 1

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Figur 1.4. Inrikes persontransportarbete 1990-2000°. Killa: Green Cargo.

Genom att kombinera olika datakillor och gora vissa modellberdkningar gér det
anda att uppskatta de arliga fordndringarna av transportarbetet. En sadan berdkning
frén Green Cargo redovisas ovan®. Enligt denna 6kade det totala persontrans-
portarbetet med ca 1,7 procent ar 2000, vilket dr halva 6kningstakten jamfort med

2 Till lokal kollektiv riknas lokalbuss, tunnelbana, pendeltig och sparvagn.

* Till 6vrig kollektivtrafik har forts langviga och kortviga buss samt sparvig och t-bana.

* Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken for dr 2000, Jakob Wajsman, Green
Cargo feb 2001.
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1999. Personbil 6kade med 1,3 procent (3 procent 1999), medan flyg och tdg 6kade
med ca 6 procent respektive ca 7 procent bada de senaste aren.

Véagtrafik

Det totala trafikarbetet pa vag ar 2000, dvs. hur manga km som fordon rullar under
ett ar, uppgick till 70 miljarder fordonskm. Att f6lja upp trafikarbetets utveckling
(tabell 1.1) har betydelse for t.ex. miljomalen och tringseln i transportsystemet.
Uppfoljningen av transportarbetet, som visar hur langt man reser, ger i stéllet en
bild av hur tillgédngligheten utvecklas (tabell 1.2).

Av trafikarbetet stod personbilar for 57 miljarder fordonskilometer under &r 2000,
vilket dr en 6kning med sex procent sedan 1997. Busstrafiken uppgick till ca en
miljard fordonskilometer under 2000. Resterande trafikarbete utgors i forsta hand
av olika typer av lastbilstrafik samt en liten andel moped och mc.

Tabell 1.1. Trafikarbetets utveckling 1996-2000. Kalla: Vagverkets sektorredovisning
ar 2000.

1997 1998 1999 2000

Trafikarbete, miljarder fordonskm 66,1 66,8 68,9 70,0
Trafikdkning, procent 0,2 1,1 3,2 1,5

"Skattning dar vissa uppgifter fortfarande saknas for helar.

Transportarbetet pa védg har enligt tabell 1.2 dkat med elva procent frén 1997 till
2000. Siffrorna ska dock tolkas med viss forsiktighet, speciellt utvecklingen fran ett
ar till ett annat. Uppgifterna tyder dnda pa att det framforallt &r bilresandet som har
okat under de senaste aren. Detta bade i absoluta tal och som andel av vig-
transportarbetet.

Tabell 1.2. Utveckling av inrikes transportarbete pa vag, miljarder personkm, 1997-
2000. Kélla: Riks-RVU /RES 1997-2000 bearbetat av SIKA

1997 1998 1999 2000

Till fots/cykel 4,0 4,0 3,9 3,7
Moped/MC 0,6 0,3 0,5 0,6
Bil 80,0 77,7 83,4 90,8
Buss 7,7 8,5 9,3 7,1
Samtliga 92 91 97 102

Busstrafikens andel av persontransportarbetet pa vég ér ca sju procent 2000. Denna
uppgift dr osédker men antyder en minskning av bussens andel jamfort med 1999.
Statistiken omfattar regional busstrafik, langfardsbuss och charterbuss, men inte
skolskjutsar.

Gang- och cykeltrafik utgdr en liten andel av vigtransportarbetet. Om man enbart
studerar resor under fem km (med ett och samma drende, dvs. utan stopp pa vigen)
utgdr gdng- och cykeltrafiken dock ca 50 procent av antalet resor och for resor un-
der tio km ca 40 procent.
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Jarnvéagstrafik

Personresandet med tag maétt i personkilometer 6kade enligt Banverket under ar
2000 med 6,6 procent jaimfort med under 1999. Tagresandets andel av det totala
persontransportarbetet dr ca fem procent. Av det langviga inrikes resandet, dvs.
resor ldngre &n tio mil, sker ddremot ca tolv procent av persontransportarbetet med
jarnvag.

Flygtrafik

Under ar 2000 var det 24,5 miljoner resendrer pa de svenska flygplatserna, vilket ar
en 0kning med 6,7 procent jimfort med aret innan. Utrikesresandet svarade for fyra
femtedelar av 6kningen. Antalet landningar i linjefart och charter var dédremot i det
narmaste oférandrat jamfort med 1999. Landningarna i utrikestrafiken 6kade med
ndrmare fem procent och landningarna i inrikestrafiken minskade med tre procent.
Minskningen i inrikestrafiken beror till stor del pa nedldggningen av Braathens
trafik till och fran Norrland och pa att SAS satt in storre flygplan i inrikestrafiken.

Sjéfart

Antalet passagerar med farjor till/frdn Sverige har pendlat pd en nivé kring 40 mil-
joner under den senare hilften av 1990-talet. Tillkomsten av Oresundsférbindelsen
har inneburit att firjeresandet ver Oresund under november ar 2000 jimfort med
november 1999 minskade med drygt 20 procent Helsingborg—Helsing6r och drygt
70 procent pa flygbdten Malmo—K&penhamn.

Tillgangen till bil 6kar bland kvinnor och éldre

Tendensen har under de senaste aren varit att antalet resor per person och dag inte
dndras 1 ndgon storre utstraickning medan resldngden per person och dag dkat né-
got. De kategorier av resor som okat mest 1 ldngd &r tjdnsteresor samt resor med

flyg.

Antal Km
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2 i — |
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14— | 20
10
0 0
1994 1997 2000 1994 1997 2000

Figur 1.5. Antal inrikes resor samt resta km inrikes per person och dag, 1994, 1997
och 2000. Kalla: Riks-RVU/RES, bearbetat av SIKA.
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Min i yrkesverksam élder reser betydligt langre dn kvinnor 1 motsvarande élder.
Unga flickor gor ddremot bade fler och ldngre resor &n pojkar. Antalet resor per
person och dag dkar med inkomsten. Aven reslingden dkar med inkomsten, till och
med 1 mycket hdgre utstrackning &n antalet resor. Bortsett fran gruppen som saknar
inkomst (som bestar av manga barn och ungdomar) sa reser mén ldngre &dn kvinnor
i alla inkomstgrupper.

km HMan km B Man
28 1 OKvinna 80 OKvinna
40 60

30

40

20 -
10 20 -
0 0
6-17 ar 18:24 255'44 45:64 65:84 Ingen  1-80'kr 80'-120kr 120" 160'- 200- 240 kr
ar ar ar ar inkomst 160'kr  200'kr  240%kr

Figur 1.6. Genomsnittlig resldngd per individ och dag efter alder respektive arsin-
komst och uppdelat pa man och kvinnor. Uppgifterna avser ett genomsnitt for aren
1997-2000 och géller inrikes resande. Kalla: Riks-RVU/RES, bearbetat av SIKA.

Innehav av korkort och tillgéng till bil dr ldgre bland de som bor i storstédder dn 1
resten av landet. Det kan delvis forklaras av den béttre kollektivtrafiken i tétor-
terna, men kan dven bero pa andra faktorer, t.ex. aldersstrukturen eller svérigheter
med parkering.

H1 Stockholm

H2 Goéteborg och Malmé
H3 Stérre stader

H4 Sédra mellanbygden

H5 Norra tatbygden

H6 Norra glesbygden

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

Figur 1.7. Andel med korkort och tillgang till bil i hushallet i olika delar av landet,
personer 6ver 18 ar. Uppgifterna avser ett genomsnitt for aren 1997—-2000. Killa:
Riks-RVU/RES.

Tillgangen till bil och korkort &r fortfarande mycket hogre bland mén. Tendensen
under de senaste aren har dock varit att korkortstillgangen och tillgdngen till bil
okar ndgot bland kvinnor och dldre personer.
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Figur 1.8. Andel med korkort och tillgang till bil i hushallet uppdelat pa kén, perso-
ner 6ver 18 ar, 1994, 1997 och 2000. Kalla: Riks-RVU 1994,1997/RES 2000.

Statistik fran Vigverkets korkortsregister visar samtidigt att ungdomar tycks vénta
med att ta korkort. Ar 1990 hade 35 procent av de davarande 18-&ringarna tagit
korkort och bland 19-4ringarna var kdrkortsandelen 68 procent. Ar 2000 var mot-
svarande andelar 27 respektive 50 procent. Bland 24-dringar hade hela 84 procent
korkort 1990, en andel som sjunkit till 72 procent 2000.

Nyttjandet av fardtjanst minskar

Det finns ca 1,35 miljoner personer i Sverige som har ndgon form av permanent
funktionsnedséattning. Sarskilt nér det giller rorelsehinder samt syn- och horsel-
skador finns ett starkt samband med stigande alder.

I resvaneundersdkningarna har fragan stillts om den svarande kan springa 100
meter for att né t.ex. ett kollektivt firdmedel. Med detta grova matt urskiljs en
grupp som har begrinsad rorelseformaga och ddrmed sdmre utgangsliage for att
utnyttja kollektivtrafik &n ovriga. I foljande figurer har svaren for hela perioden
1997-2000° sammanstillts.

km
4 50
3 40
2 30
20
1:- .
0 - 0
Personer med Ovriga Peirsoner .r.m.ed Ovriga
begransad rorlighet begransad rorlighet

Figur 1.9. Antal inrikes resor samt resta km inrikes per person och dag, redovisat for
personer med begriansad rérelseférmaga samt 6vriga, 1997-2000. Kalla: Riks-RVU
/IRES 1997-2000 bearbetat av SIKA.

Av figurerna kan man se att personer som pé grund av nagot handikapp inte kan
springa 100 m gor betydligt farre resor dn andra. Ser man till reslingd under en dag
sé dr skillnaderna mellan dessa grupper dnnu storre. Personer med begransad rorel-

> Det statistiska underlaget bedoms inte tillréickligt for att ge en riktig bild av den arliga
utvecklingen.
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seférméga enligt resvaneundersdkningarnas definition fardas bara halva den
stricka som andra reser. Det innebir att gruppen funktionshindrade reser i genom-
snitt ungefar lika mycket som personer 6ver 65 ar, se figur 1.6.

Andra analyser av material fran resvaneundersokningarna visar att funktionshind-
rade personer gor ett mindre antal resor per person med néstan alla férdsétt &én be-
folkningen 1 6vrigt. Taxi dr det enda fardsétt som funktionshindrade anvinder i
storre utstrackning dn andra.

SCB har pa Vigverkets uppdrag under 1999 och 2000 undersokt funktionshind-
rades mojligheter att utnyttja kollektivtrafiken. Resultat fran undersokningen
visar bl.a.:
- ca 70 procent av de funktionshindrade har tillgédng till bil 1 hushéllet (i be-
folkningen som helhet dr motsvarande siffra 80 procent),
- bland funktionshindrade med tillgang till bil har mer an hilften inte alls akt
kollektivt under det senaste aret.
Vad de tillfrdgade anser om mgjligheter att resa kollektivt redovisas ndrmare i
kapitel 2 om tillganglighetsmaélet.

Vid arsskiftet 2000/2001° hade nastan 405 000 personer eller ca 4,6 procent av
Sveriges befolkning tillstdnd att anvédnda fardtjanst. Jamfort med &ret innan har
antalet personer med férdtjansttillstdnd minskat med ca 500 personer och till det
lagsta antalet sedan slutet av 1980-talet. I relation till befolkningen som helhet har
andelen fardtjanstberittigade minskat med nédra 0,5 procent under denna tidsperiod
(fran 5,1 procent 1990 till 4,6 procent 2000).

Av de personer som har fardtjansttillstand ar mer &n hélften 80 ar eller dldre. Nés-
tan en tredjedel dr mellan 65 och 79 &r och en femtedel yngre dn 65 ar. Under 90-
talet har andelen personer som &r 80 ar eller dldre och andelen som ar yngre dn 65
ar av samtliga fardtjanstberittigade successivt 6kat samtidigt som andelen personer
1 aldersgruppen 65-79 ar minskat.

Antalet fardtjdnstresor har, som framgér av figur 1.10, minskat kontinuerligt sedan
ar 1994. Under ar 2000 foretogs drygt 13,5 miljoner enkelresor, vilket édr drygt 0,6

miljoner férre dn aret innan. I genomsnitt gjordes ca 34 enkelresor per fardtjédnstbe-
rattigad. Under 1994, da antalet enkelresor var som storst under 1990-talet, gjordes
1 genomsnitt ca 40 enkelresor per ar och fardtjanstberéttigad.

¢ Fardtjanststatistik for arsskiftet 2000/2001 ér preliminér. Publiceras av SIKA i slutet av juni 2001.
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Figur 1.10. Antal enkelresor (i tusental) med fardtjanst 1990-2000. Kalla: SIKA.

Andelen av de fardtjanstberittigade som anvént fardtjidnst varierar mycket mellan
kommunerna eller mellan 20 och 100 procent. I genomsnitt hade ca 77 procent av
de fardtjanstberattigade anviant denna under 1999, vilket var en 6kning med sju
procent sedan dret innan.

Under ar 1999 gjorde drygt 23 000 personer drygt 97 000 enkelresor med riksfard-
tjanst, dvs. anvént fardtjanst for resa 6ver kommungransen. Det innebér att de som
anvénde riksfardtjansten gjorde i genomsnitt fyra resor. Mellan 1998 och 1999
okade antalet personer som utnyttjade riksfardtjansten med drygt tio procent och
antalet resor med ca atta procent jimfort med 1998.

1.2 Godstransporter

Godset blir mer hogvardigt

En tydlig tendens under senare &r dr att varuviardena okar. Framst dr det exporten
som har forandrats mot mer hogvardiga varor som t.ex. elektroniska produkter och
lakemedel. Denna utveckling har sdrskilt gynnat godstrafik med lastbil och dven
med flyg dér volymerna visserligen dr sma men det ekonomiska virdet &r relativt
hégt. Aven importen har de senaste dren 6kat mer i vérde 4n i vikt, men inte i lika
hog grad.

Index -
1990=100 |==Exp_varde
200 Exp_vikt
150 J/
100 W-_A
50 | e
0

1970 1975 1980 1985 1990 1995
Figur 1.11. Utveckling av Sveriges export i viarde och i vikt. Index 100 =priser och
vikt ar 1991. Kélla: SIKA/SCB, SCB/Nationalrakenskaperna.
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Grannlédnderna dominerar vart varuutbyte med omvarlden. Export och import mel-
lan Sverige och de nordiska linderna samt Tyskland star for mer &n hilften av de
utrikes varuflodena, rdknat i miljoner ton (ca 55 procent f6r bade export och im-
port).

Milj. ton
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3,0 | O Export W Import

2,0

1,0
0,0

-1,0

-2,0

Ryssland
Benelux, Frank.
Medelhavsland.

Osterrike/Schweiz

Tyskland

Polen
Baltiska stat.
GB, Irland
Danmark
Finland
Norge

Figur 1.12. Férandring av export till och import fran olika lander mellan 1995 och
2000, miljoner ton Killa: SCB

De baltiska staterna, Polen och Ryssland str for en liten men véxande del av han-
deln — tillsammans omfattade exporten dit 5 procent och importen dérifran 26
procent av Sveriges europahandel ar 1999.

Godstransporterna okar
Under lang tid har godstransportarbetet 6kat. Under 1950- och 60-talen véxte det i

ungefar samma takt som BNP men under de senaste decennierna har tillvixten va-
rit lagre.

SIKA Rapport 2001:4



23
miljoner tonkm
40 000
/*

30 000 —
20 000

Lastbil
10000 + Jamvag

Sjofart

0 T T

T T T T T T T 1
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Figur 1.13. Godstransportarbete 1990-2000 i miljoner tonkm. Kalla: SIKA/SCB.

Ar 1991 och 1992 minskade godstransporterna p.g.a. en internationell lagkonjunk-
tur. Dérefter har transportarbetet stadigt 6kat dven om det minskade nagot 1998,
vilket bl.a. kan forklaras av internationella kriser. Under 1999 6kade transportar-
betet ater. For ar 2000 finns officiell statistik &nnu inte framme. Enligt en berak-
ning fran Green Cargo som baseras pa uppgifter for en del av aret har transportar-
betet dock Gkat ganska kraftigt for alla trafikslag (totalt 2,4 procent)’. Storst dr
okningen for jarnvag.

Godstransporternas tillvaxttakt beror naturligtvis pa tillvixten av fysiska godsvo-
lymer, men dven pa den ovan beskrivna 6kningen av godsvérdet per viktenhet.
Dérfor ar det ocksé framst transporterna med lastbil som uppvisat en langsiktig
okning. Sedan 1997 syns dock en avmattning av transportarbetet med de svenska
lastbilarna®. Detta behover dock inte betyda att lastbilstransporterna stagnerat.
Skattningar gjorda av Statens vég och transportinstitut (VTI) visar en kraftig 6k-
ning av antalet korda kilometer med lastbil de senaste tre dren. En par tdnkbara
forklaringar ar att utlindska lastbilar svarar for en allt storre del av transporterna
och att medellasten per bil minskar. VTI:s skattningar visar att lastbilstrafiken
okade med 5,0 procent ar 1999 och med 3,8 procent ar 2000.

Sjofarten 6kade under borjan av 1990-talet men har under senare ar legat relativt
stilla, dock har den utrikes sjofarten kat ndgot medan den inrikes minskat. Jérn-

vagstransporterna har under hela 1990-talet varit i stort sett oférdndrade men dkade

under ar 2000.

Aven transporter med farligt gods 6kar

Samhéllets intresse har successivt okat for de olyckor dér farligt gods varit inblan-
dat. Av de totala transporterna pa land av farligt gods gér ca tva tredjedelar pa vég
och en tredjedel pa jairnvig. Bland transporterade godsmangder (ton) utgor farligt
gods 4-5 procent av bade védg- och jarnvagstransporterna. Foljande figur som be-

" Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken for dr 2000, Jakob Wajsman, Green
Cargo feb 2001.

¥ I figuren redovisas transportarbete med svenska lastbilar. En uppskattning ar att de utlindska
lastbilarna svarar for ca 10—15 procent av lastbilarnas totala transportarbete i Sverige.
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skriver transportarbetet (tonkm) av farligt gods visar att transporterna 6kat under
1990-talet, men att volymen var i stort sett oférdndrad mellan 1998 och 1999. Dock
okar jarnvdgens andel av transporterna med svenska fordon.

Milj tonkm
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2000 ]
1500 +— [] ] ]
1000

500 O Svenska lastbilar
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Figur 1.14. Farligt gods pa vag och jarnvég vissa ar 1987-99 mitt i transportarbete,
miljoner tonkm. Killa: SIKA. Uppgifter for aren 1988-89, 1991-92 samt 1994 saknas.

1.3 Omvarldsutvecklingen de senaste aren

Savil person- som godstrafikarbetet paverkas starkt av ekonomins utveckling, sér-
skilt viktigt for persontrafikprognoserna dr antaganden om disponibel inkomst,
sysselséttningsgrad och priser pa olika fairdmedel. Med 6kande inkomster dkar
bilinnehavet vilket har stor betydelse for sannolikheten att bil viljs for en resa. For
persontrafikens regionala fordelning spelar ocksa befolkningsforéndringar stor roll.
Godstransportarbetet paverkas framst av hur niringslivet utvecklas varfor t.ex.
antaganden om utveckling av BNP och sysselséttning &r viktiga liksom fordndrad
produktion, konsumtion och handel.

Nedan jaimfors utvecklingen de senaste aren for ndgra av dessa faktorer med de
antaganden vi anvént i prognoserna for planeringsomgangen 2002—2011°.

Snabb ekonomisk tillvaxt

Den arliga ekonomiska tillvixten, uttryckt i arsmedelvirde av tillvaxten i bruttona-
tionalprodukten (BNP), har legat pa i genomsnitt 2,2 procent per ar under perioden
1972-98 om man bortser fran den exceptionella ligkonjunkturen under 1991-93'°.
Under 1999 6kade BNP med 3,8 procent och under 2000 med 3,6 procent.
Hushéllens realinkomster 6kade ocksa med 3,6 procent under ar 2000.

Enligt Konjunkturinstitutets (KI) beddmning i mars 2001 viantas BNP-tillvixten
under ar 2001 bli 2,8 procent och 3,1 procent under 2002. Den ldngsiktiga utveck-
lingen beddmdes av langtidsutredningen 1999/2000 till 2 procent per ar under

? Strategisk analys, SAMPLAN Rapport 1999:2
' Beaktas utvecklingen dven for dessa ar blir den genomsnittliga BNP-tillvixten i stillet 1,8 procent
under 1972-98.
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perioden 1998-2015. En aldrande befolkning och 6kad efterfragan pa offentliga
tjanster véntas halla tillbaka tillvdxten under senare delen av perioden, 2008-2015.

BNP-utveckling
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Figur 1.15. BNP-utveckling aren 1972-98 (genomsnitt exkl 1991-93), 1999 och 2000
samt Kl:s bedomning for 2001 och 2002.
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Figur 1.16. Procentuell 6kning av verklig (V) och prognosticerad (P) BNP, syssel-
sattning.

BNP — som ocksa far motsvara den disponibla inkomsten i prognoserna — har mel-
lan ar 1997 och 2000 6kat nistan dubbelt s snabbt mot vad som antogs i progno-
serna som genomsnitt for transportutvecklingen under perioden 1997-2010. Aven
sysselséttningen har okat betydligt snabbare och ér i stort sett redan uppe pa den
niva som prognoserades for ar 2010. Det dr ddrmed inte forvanande att dven 0k-
ningstakten i bilinnehavet hittills varit betydligt snabbare #n enligt prognosen. Ok-
ningen med ca 2,5 procent per ar under perioden 1997-2000 kan jamforas med
prognosens 1,5 procent i genomsnitt per ar till 2010. Sammantaget gor detta att vi
skulle kunna forvénta oss att savél person- som godstrafiken — inte minst person-
bilstrafiken — hittills borde ha 6kat klart mer &n enligt de prognoser som gjordes
infor planeringsomgangen 2002—2011.
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Hojda priser pa bensin och tagbiljetter
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Figur 1.17. Prisutveckling realt for privatresor med flyg och tag samt for bensin
1980-2000. Killa SCB:s prisindex och svenska petroleuminstitutet.

En annan avvikelse fran de forutsittningar som anvints for prognoserna dr dock att
bensinpriset har okat kraftigt, eller med 6ver tio procent (realt) enbart under ar
2000. I prognoserna har vi antagit att bensinpriset ska vara realt oforéndrat; pa
grund av att fordonen blir mer brénsleeffektiva har vi dock i praktiken riknat med
minskande kostnader for att kora bil. Kostnaden for att kora bil har alltsa det se-
naste aret varit betydligt hogre an vad som antagits i prognoserna. Tillgénglig
statistik tyder ocksa pé att viagtrafiken under ar 2000 6kat ungefér hilften sa snabbt
som under 1999. Den kraftiga 6kningen av bensinpriset har alltsa sannolikt hallit
tillbaka 6kningen av biltrafiken under 2000.

Av betydelse for utvecklingen efter 1997 1 forhallande till prognoserna ér utdver
det hogre bensinpriset mdjligen ocksé att tdgresorna haft en nagot storre prisdkning
1998 och 2000 @n konsumentprisindex. Hér bor dock observeras att SCB:s statistik
avser jimforelse mot konsumentprisernas utveckling och att priserna dérfor géller
privatpersoners resande. Luftfartsverkets redovisning visar — i motsats till SCB:s
index — en prisdkning under 2000, sannolikt beroende pa att prishdjningar pé af-
farsflyget har fér stort genomslag. Banverket anger att priserna har sjunkit ldngs
vissa banstrackor. Eftersom priserna for tagresandet enligt SCB stigit totalt sett
under 2000 kan det tyda pa stora prisvariationer mellan olika banstréckor.

Av figuren framgér ocksa att biljettpriserna med tag och flyg har gatt bade upp och
ner de senaste aren. De reala priserna for flyg var i stort sett ofordndrade under
1998-2000 men steg som sagt for tag ar 1998 respektive 2000. Flygpriserna har vi
antagit kommer att 6ka realt med en halv procent per ar medan tagpriserna antagits
oforandrade. Biljettpriserna har alltsa avvikit nagot fran vara antaganden vilket —
allt annat ofordndrat — borde leda i riktning mot mindre tagresande och mer flygre-
sande dn 1 var prognos.
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Starkare befolkningskoncentration an forvantat

Befolkningen i storstadsregionerna (Stockholm, Géteborg och Malmo), liksom i
nagra universitets- och hogskoleorter, 6kade patagligt &ven under &r 2000. Vidare
fortsatte folkméngden att minska i 13 av de 21 ldnen. Férutom i storstadslanen
okade folkmingden ar 2000 i Sédermanlands, Ostergdtlands, Jonkdpings, Hallands
och Uppsala ldn. Skogsldnen, dvs. Norrlandslanen samt Dalarna och Vérmlands
lan, hade ett flyttningsunderskott och minskade befolkningen med totalt ca 12 000
personer per ar under 1999 och 2000. Av Norrlands 54 kommuner hade endast
Umed, Gévle och Lulea en folkdkning under ar 2000.
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Figur 1.18. Befolkningsforandring 1997-2000 jamfort med prognosticerad férandring
1997-2010. | skogsldnen ingar Varmlands lan, Dalarnas lan och Norrlandslénen, i
storstidderna ingar Stor-Stockholm, Stor-Géteborg och Stor-Malmé. Kalla: Bearbet-
ning av statistik fran SCB och nedbrytning av prognos fran SCB.

Befolkningsokningen for riket under de senaste tre dren stimmer vl med den ge-
nomsnittliga 6kningstakt som antagits for riket i den befolkningsprognos som an-
véants 1 vara transportprognoser. Befolkningstillvaxten i storstadsomradena har dock
varit betydligt snabbare (ca 50 procent snabbare) &n vad som antogs i prognoserna.
Det sdger sig sjilvt att om denna 6kning fortsitter sa kommer de brister 1
kapaciteten hos transportsystemen som finns i delar av dessa omrdden att forvérras.
For skogslidnen har den faktiska utvecklingen hittills varit mer negativ én vad som
antogs 1 prognoserna. Redan efter tre ar har nédstan halva den befolkningsminskning
som antagits for hela perioden uppnatts.

1.4 Prognoser for person- och godstrafiken

Savil person- som godstransporterna har alltsd 6kat de senaste aren. Av beskriv-
ningen ovan framgar ocksa att flera overgripande forutsdttningar om ekonomisk
utveckling och befolkningsfordndringar m.m. har utvecklats annorlunda én vi
antagit (som genomsnitt for prognosperioden). Det behover visserligen inte betyda
att antagandena till &r 2010 &r fel men indikerar &ndé att det kan finnas anledning
att se over de prognoser som redovisades 1 den strategiska analysen. De enda anta-
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ganden som nu dndrats dr dock bilinnehav och sysselséttning for persontrafikprog-
nosen samt utrikeshandelns fordelning for godsprognosen. I det foljande beskrivs
resultaten fran de reviderade prognoserna.

En del av transportpolitikens syfte dr att paverka utbudet av, och efterfragan pa,
transporter. Ddrmed kan ocksa forestéllningar om hur politiken kommer att ut-
vecklas framdver ha central betydelse for trafikprognoserna. Vi har utgétt fran att
politiken &r 1 stort sett ofordndrad och att trafiknéten endast innehaller trafikan-
laggningar som redan ir 1 drift samt beslutade jairnvigs- och véginvesteringar med
byggstart fore arsskiftet 2001/02. Antagandena redovisas i den strategiska analy-
sen.

Vi vill understryka att det &r omdjligt att forutsdga den framtida utvecklingen av
transporterna. Det vi stridvar efter ar att s& lang mojligt gora vdl underbyggda
betingade prognoser av den framtida utvecklingen. Med betingade menar vi att de
anger vad som forvéntas intrdffa om de antaganden som vi utgér fran skulle sla in.

| persontrafiken vantas bil 6ka mest

Persontrafikprognosen avser perioden 1997 till 2010"" och omfattar persontrafik
med personbil, flyg, tdg och buss samt godstransporter med lastbil, jirnvig samt
sjofart.
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Figur 1.19. Transportarbete personresor 1990, 1997 och prognos for 2010. Kalla:
SIKA.

Det totala persontransportarbetet forviantas 6ka med i genomsnitt 1,8 procent per ar
mellan aren 1997 och 2010. Bilen star for bade den storsta absoluta 6kningen och
den storsta relativa 6kningen (+29 procent) av persontransportarbetet till 2010.
Aven flygresandet dkar starkt till 2010 enligt prognosen (+24 procent). Efterfragan
pa flygresor ér starkt korrelerad med den ekonomiska utvecklingen. Antagandet om
en fortsatt god utveckling av hushallens inkomster ger darfor en fortsatt snabb

' De reviderade prognoserna har anvints som underlag for rapporteringen 2001 till FN:s
klimatkonvention. I prognoserna till den rapporten ingér ocksa scenarier for ar 2020. Prognoser for
detta &r redovisas dock inte hér bland annat dérfor att det inte ingar nadgra antaganden om beslut
efter 2001 om infrastrukturinvesteringar.
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utveckling av flygtrafiken. Jarnvégstrafiken berdknas 6ka néstan lika kraftigt som
biltrafiken till &r 2010 (+26 procent).

Prognosen for transportarbetet i Sverige &r 2010 markerar knappast nagot trend-
brott i relation till den hittillsvarande utvecklingen under efterkrigstiden. Den be-
rdknade tillvixten for personbilstrafiken ar visserligen hogre d4n mellan 1993 och
1997 men ldgre én under 1980-talet.

En prognos for transportsektorns energianvéndning har tagits fram till en klimat-
rapport (se not 11). Resultat fran den prognosen ir av intresse eftersom den grun-
das pé utvecklingen av trafikarbetet och ger en bild av bl.a. koldioxidutsldppens
forviantade utveckling. Enligt den prognosen forvintas transportsektorns energian-
viandning O0ka i langsammare takt &n tidigare framst beroende pé en ldgre 6knings-
takt for bensinanvindningen, vilket i sin tur &r ett resultat av ACEA-6verenskom-
melsen.

Lastbil vantas oka allra snabbast

Lastbilstransporterna stod 1999 f6r 40 procent av transportarbetet matt i tonkilo-
meter. Jarnvdgen stod for ca 23 procent och sjofarten for ca 37 procenten av trans-
portarbetet. Flygets andel mitt i tonkilometer dr forsumbar i sammanhanget men &r
av storre betydelse om man tittar pa godsets vérde.

For den prognos som beskrivs hér antas driftskostnaderna for godstransporter vara i
genomsnitt oférandrade. De kostnadsbesparingar som uppkommer som foljd av
okad brinsleeffektivitet forutsitts alltsd vigas upp av kostnadsokningar inom andra
delposter.

Enligt den reviderade godstransportprognos som trafikverken och SIKA tagit
fram'? véntas godstransporterna i Sverige'”, mitt i tonkilometer, 6ka med totalt

25 procent under perioden 1997-2010. Utfallet for transportarbetet totalt (tonkm
for hela landet) skiljer sig enbart marginellt jimfort med den prognos som redovi-
sades i den strategiska analysen — dir beriiknades 6kningen bli 23 procent. Ok-
ningen motsvarar en arlig tillvixt under perioden 1997-2010 pa cirka 1,7 procent.
Den totala tillvéxten i vikt (ton) berdknas till 27 procent, jimfort med 25 procent i
den tidigare prognosen. Import och export i ton 6kar mer i den reviderade progno-
sen.

Okningen av transportarbetet i Sverige samt den totala transporterade godsméng-
den i den reviderade prognosen beror framfor allt pd en fordndrad fordelning av
utrikeshandeln pé ldnder och varugrupper som i sin tur medfor effekter pa den
regionala fordelningen av transportarbetet i Sverige.

12 Prognos for godstransporter 2010, SIKA-rapport 2000:7.

1 Med transportarbetet i Sverige avses savil det transportarbete som blir f61jden av transporter med
bade start- och malpunkt i Sverige (inrikes transporter) som det transportarbete som utfors i Sverige
vid transporter mellan svenska och utldndska orter (del av utrikes transporter) samt transittrafiken
for vég, jarnvég och farja.

SIKA Rapport 2001:4

SIKA



30 SIKA

miljarder tonkm

50

O1990 m1997 m2010

40

30 -

20 —

10 +—

0

Lastbil Jarnvag Sjofart
Figur 1.20. Transportarbete gods 1990, 1997 och prognos for 2010. Kalla: SIKA.

For lastbil och jarnvag skiljer sig tillvixten 1 den reviderade prognosen enbart mar-
ginellt jimfort med den ursprungliga prognosen. Godstransportarbetet pa vig be-
rdknas 6ka med 38 procent, vilket motsvarar en genomsnittlig arlig 6kning pa

ca 2,5 procent. Transportarbetet med lastbil utanfor Sverige 6kar med 39 procent,
jamfort med 26 procent 1 den tidigare prognosen. Transportarbetet med jarnvag
berdknas 6ka med 10 i stéllet for 12 procent vilket bl.a. beror pa antaganden om
mer realistiska hastigheter pd jarnvégsnétet pa kontinenten. Dessa ldgre hastigheter
medfor en mindre kraftig 6kning av transportarbetet med jarnvdg utanfor Sverige,
34 procent i stéllet for 42 procent, och har dven effekt pa valet av transportlos-
ningar i Sverige.

Transportarbetet med lastfartyg och férjor (i Sverige) antas 6ka med ca 20 procent,
vilket dr en storre 6kning 4n 1 den tidigare prognosen. Uppgiften bor dock tolkas
med forsiktighet pd grund av problem med att avgrénsa transportarbetet inom re-
spektive utom Sveriges grinser. Flygfrakten behandlas inte i prognoserna. For flyg
finns dock en separat bedomning som gjorts av Luftfartsverket.'* Enligt prelimi-
néra uppgifter uppgick den internationella flygfrakten (inkl. trucking) forra éret till
ett samlat varuvdrde pa 230 miljarder kronor, vilket motsvarar en tillvixt pa dver
30 procent pé tre ar (1997-2000).

Prognosen visar alltsa pa en 6kning inom alla transportslag. Eftersom dkningen ar
storst for lastbil och flyg sker emellertid en relativ omfordelning till dessa trans-
portslag frén jarnvig och sjofart. Den prognoserade utvecklingen av transporter pa
vag innebar mojligtvis flaskhalsar pa huvudvégnitet regionalt vid vissa tidpunkter.
I allménhet ar det emellertid persontrafiken som dr dimensionerande for vagflo-
dena. Vigverket rdknar d4ven med 6kade kapacitetsproblem pa motorvédgsnatet pa
kontinenten. Ytterligare ett problem for ndringslivets transporter dr bérighetsbe-
griansningar pa mindre végar.

For jarnvagen forekommer 1 dag problem med bristande kapacitet samt begridnsade
axellaster och lastprofiler. Delvis kommer problem till f61jd av dessa begrénsningar
att 6ka. Detta giller infrastrukturen sévil inom Sverige som utanfor Sverige. Néar
det géller jarnvégstrafik pd kontinenten finns dven problem med hdga kostnader,

' Hakan Brobeck, Mdjlig utveckling av den svenska flygfrakten, 1999.
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bl.a. hoga banavgifter. For sjofarten finns inga storre kapacitetsproblem i farlederna
(farleden i Goteborg byggs ut), ddremot kan landanslutningar till hamnar ibland
vara ett problem.

Prognosen tyder ocksa pa att dagens tunga godstransportstrdk kommer att forstér-
kas ytterligare. Den forhallandevis starka koncentrationen till ett antal huvudstrak
for godstransporter som vi har redan i1 dag skulle ddrmed bli &nnu mer markerad pa
1015 é&rs sikt.

1.5 Kvaliteten pa data

De data som anvands 1 méluppfoljningen ar av varierande kvalitet, bade vad géller
hur vil statistiken ticker det omrdde som foljs upp och tillforlitligheten 1 uppgif-
terna. Generellt sett ar tillforlitligheten storre for statistiken om godstransporter
medan tillforlitligheten &r sémre for statistiken dver persontransporterna.

Tidsplanen for att folja upp de transportpolitiska mélen stimmer déligt dverens
med de tidplaner som géller for produktionen av statistiken, i flera fall reglerad 1
EU-direktiv. Arsdata for t.ex. sjofart, lastbilstrafik och ldngviga buss finns tidigast
framme 1 slutet av maj vilket gor det omgjligt att ta med dessa uppgifter i redovis-
ningen. [ andra fall, t.ex. for fardtjdnst, baseras redovisningen pa preliminéra upp-
gifter.

I dag finns brister 1 kopplingen mellan de kvantifierade transportpolitiska mélen
och produktionen av officiell statistik inom transportomridet. Ett av kraven pd den
officiella statistiken &r att den ska vara langsiktigt finansierad. Att kunna folja upp
de transportpolitiska mélen med officiell statistik skulle skapa en langvérdig tro-
vardighet 1 processen. Statistikproduktion styrs dock 1 mycket stor utstrackning av
EU:s réttsakter och utrymmet att inom befintliga ramar anpassa statistiken till ma-
len ar ddrmed 1 praktiken mycket begransad.

I tabellen nedan gors en sammanfattande bedomning av kvaliteten pa statistiken
over resande och godstransporter.
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Tabell 1.3. Bedomning av kvalitet pa statistik 6ver resande och godstransporter

SIKA

Dalig

Medel

Bra

Kommentar till
férandring 2000 m.m.

Persontrafik

Bil

Uppgifterna om det totala trans-
portarbetet ar osakra. Bilresandets
karaktar gor att det ar genuint svart
att skatta nivaer. Andra uppgifter om
fordonspark, resedarenden m.m. har
hog eller mycket hdg kvalitet.

Lokal kollektivtrafik

Svart pga stor andel resor med peri-
odkort och varierande matmetoder.

Tag

Interregionala resor bra, for lokal och
regional trafik sdmre pga resor med
periodkort.

Langvaga buss

Branschen har undersokts vid tva
tillfallen. Bortfallen i undersdkning-
arna har dock varit for stora for att
statistiken skall kunna betraktas som
tillforlitlig.

Flyg

Inrikes bra, for utrikesresor saknas
transportarbete.

Sjofart

Dalig tackning lokalt och regionailt,
ingen fritidssjofart.

Godstransporter

Lastbil

Urvalsunders om svenska lastbilar
max lastvikt minst 3,5 ton. En ny
undersokning introducerades ar

2000 till féljd av en ny EU-férordning.

Svarsfrekvensen i undersdkningen
har gatt ned vilket lett till att tillforlit-
ligheten i data minskat. Transpor-
terna med latta lastbilar undersoktes
under &r 1999. Utlandska lastbilar

saknas.

Tag

Tacker 98 procent av marknaden

Sjéfart

Fran totalundersékning

Flyg

Osakerhet om truckat gods dvs.
marktransporter

Kvaliteten pa statistiken over sidkerhet, miljo och infrastrukturens egenskaper
kommenteras under respektive malomrade.

1.6 Handelser under 2000

Oresundsforbindelsen

I juli 2000 invigdes den fasta kombinerade vig- och jarnvidgsforbindelsen over
Oresund. Under andra halvaret &r 2000 passerade 1,5 miljoner personbilar ver
bron i bada riktningarna. Det motsvarar i genomsnitt drygt 8 000 bilar per dygn.
Under perioden varierade antalet personbilar fran ndrmare 16 000 per dygn under
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invigningsménaden juli till knappt 6 000 per dygn under november—december.
Antalet tunga lastbilar (>3,5 ton) var drygt 60 000 under det halvér forbindelsen
trafikerades. Fordelningen 6ver perioden var tdmligen konstant eller ca 350 per
dygn. De létta lastbilarna var férre, motsvarande ca 80 procent av de tunga lastbi-
larna.

Mer dn 2 miljoner personresor skedde med regionaltdg under halvaret. Dartill ska
rdknas ett mindre antal med Kustpilen frén Blekinge och med SJ:s fjarrtag till Ko-
penhamn. Resandet med regionaltigstrafiken 6versteg med 40 procent vad operato-
rerna (SJ/DSB) hade ridknat med infor trafikstarten. Under hosten 14g regionaltags-
resorna runt 350 000 per ménad. Efter inkdrningsproblem i starten stabiliserades
efter hand situationen for godstrafiken pa jarnvdgen. Nér samtliga lok och vagnar
hade levererats 1 slutet av oktober passerade 25 godstag per dygn den fasta forbin-
delsen. Vid arsskiftet 2000/2001 rullade omkring 300 000 ton per manad pa jérn-
vig dver Oresundsforbindelsen.

All persontrafik pa statliga sparanldggningar belastas fran ar 2000 med en sarskild
avgift for att delfinansiera Banverkets arliga bidrag till Oresundskonsortiet. Upp-
handlad trafik har kompenserats genom att erséttningar till berérda trafikutovare
justerats. Dessutom har mervérdesskatten pd resor siankts fran 12 till 6 procent.

Avslutade stora vagprojekt (>500 mkr)

E 6 Yttre Ringviigen, Malmo (16 km motorvig, anslutning till Oresundsférbindel-
sen)

E18/20 Orebro - Arboga (43 km motorvig)

E 6 Haby - Rabbalshede (20 km fyrfiltsvig)

E 6 Sunningeleden med Uddevallabron (10 km motorvig)

E 22 Soéderdkra - Hossmo i Skine (28 km 13-metersvig)

Avslutade stora sparprojekt

Ny jarnvdg mellan Landskrona och Helsingborg

Anslutning till Oresundsforbindelsen

Anslutning till Arlandabanan norrifrdn (Uppsala)

Malmbanan pé delen Géllivare - Boden (Uppgradering till 30 tons axellast)
Jarnvdgen mellan Bergslagen och Goteborgs hamn (Uppgradering till 25 tons
axellast)

Skattehodjningar

Som ett steg i 6kad miljorelatering av skattesystemet beslutade riksdagen att hoja
skatten pd diesel med 10 ore per liter, vilket tillsammans med indexupprakning
innebar att skatten pa diesel hojdes med 11,7 ore per liter.

Kollektivtrafiken kompenserades for hojningen av dieselskatten med en sdnkning
av momsen pa personbefordran fran 12 till 6 procent.
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Riksdagen beslutades ocksé ar 2000 att hoja fordonsskatten pa dldre dieselbilar
(1993 ars modell och dldre) till samma nivd som for nyare dieselbilar.

Hoéga bensinpriser

Under ar 2000 varierade bensinpriset kraftigt. Priset for en liter blyfri 95-oktanig
bensin var som hogst i juni dd SCB noterade 9,95 kronor i sina métningar, under
kortare perioder var priset dven over 10 kronor per liter. Som ldgst var priset i ja-
nuari da en liter kostade 8,77 kronor.

Stora regnmangder under sommaren och hosten

De kraftiga och ihallande regnen under sommaren i sédra Norrland och under slutet
av aret i Dalsland och Varmland innebar betydande skador pé vigarna och jarnva-
garna. Bl.a. fick ett hundratal vigavsnitt stingas av helt med stora problem for
framkomligheten som f6ljd. For jdrnvdgarna drabbades sdrskilt Mittbanan i sddra
Norrland dér antalet tdgstorningstimmar fordubblades jamfort med foregiende ar.

Exempel pa offentliga utredningar av betydelse for transportsektorn

Miljé

Under ar 2000 lamnade bade Miljomalskommittén och Klimatkommittén sina be-
tankanden (SOU 2000:52) respektive (SOU 2000:23). Biagge kommittéerna lagger 1
sina Overviaganden och forslag stor vikt vid transportsektorns paverkan pa klimat
och milj6 och att atgirder erfordras som dels ror trafikens omfattning, lokalisering
och bedrivande, dels utgér fran teknisk utveckling av fordon och brénslen.

Regional utveckling

Transportsektorn ges dven ett stort utrymme ocksa i regionalpolitiska kommitténs
slutbetdnkande (SOU 2000:87) foreslas okad rorlighet som regionalpolitiskt mal
och att atgdrder 1 transportsystemet vidtas 1 syfte att frdmja regionforstoring.

Trafiksdkerhet

[ utredningen Ett gemensamt ansvar for trafiksdikerheten som avlimnades under
aret analyseras brister 1 nuvarande lagstiftning for ett sékert vigtransportsystem.
Forslag till bestimmelser, sanktioner och kontrollsystem, samt inrdttandet av en for
vagtrafiken fristaende vagtrafikinspektion.
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Utvecklingsarbete inom myndigheter

Véagverket

Inom Vigverket har under aret en vision for vigtransportsystemet tagits fram. Vi-
dare har inom verket arbete bedrivits om bland annat effektsamband for olika at-
gérder, identifiering av atgirder for 6kad sdkerhet och minskad miljobelastning
samt underlag om behov av insatser for 6kad barighet, drift och underhall.

Banverket

Banverket lyfter i sin arsredovisning fram arbeten om bland annat utveckling av
tagtrafiksdkerheten, miljoforbattringar, 6kad konkurrensutséttning av produktions-
verksamheten och kvalitetsarbete tillsammans med operatérer om punktlighet.

Luftfartsverket

Luftfartsverket har 1 en delrapport Upphandling av flygtrafik — en kartldggning,
presenterat ett forslag till modell for upphandling av flygtrafik. Luftfartsverket har
vidare under ar 2000 tagit 1 bruk ett statistik- och rapportsystem (DARSA), for
métning, bevakning och analys av forseningar i flygtransportsystemet till/frén samt
inom Sverige. Dessutom har Luftfartsverket i studien Vixjo flygplats betydelse for
den regionala utvecklingen sirskilt analyserat begreppet regionforstoring som en
forutséttning for regional tillvaxt. I Vaxjostudien bedoms att flygforbindelserna —
nationellt och internationellt — till och fran Véxjo6 flygplats ha stor regionalpolitisk
betydelse. Luftfartsverket avser att genomfora ytterligare studier om flygets
regionala betydelse.

Sjéfartsverket

Av betydelse for sjofarten dr att beslut har fattats om att genomféra omfattande
underhall av slussarna i Trollhdtte kanal. En utredning om de tekniska och sam-
héllsekonomiska forutsédttningarna for en utbyggnad av slussarna i Sodertélje kanal
har ocksa paborjats.

SIKA

Statens institut for kommunikationsanalys, SIKA, har i samverkan med berdrda
myndigheter under ar 2000 arbetat i projekt om bland annat:

Vidareutveckling av de transportpolitiska mélen.
Marginalkostnadsprissittning. Pilotstudie tillsammans med Finland.
Infrastruktur och regional utveckling. I nira samarbete med NUTEK.
Planering av storstddernas transportsystem.

Strakanalyser for godstransporter. Underlag till Godstransportdelegationen.
Alternativ till Eurovinjett-systemet.

Analys av ldget inom informations- och kommunikationstekniken.
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2 Ett tillgangligt transportsystem

2.1 Gallande mal

Etappmal saknas

Som transportpolitiskt delmal for tillgdnglighet géller:
Transportsystemet ska utformas sd att medborgarnas och ndringslivets grund-
liggande transportbehov kan tillgodoses.

For nérvarande saknas etappmal for tillgénglighet. Fradgan om etappmaél har dock
utretts bland annat i det s.k. maluppdraget'” dir SIKA:s slutsats var att tillginglig-
het dr ett médngdimensionellt begrepp dér val av métt och mal inrymmer svara
avvagningar mellan olika intressen och hiansyn. Som rimlig ambition foreslogs att
tills vidare inrikta arbetet pa att 4stadkomma en vilbalanserad och informativ be-
skrivning av tillstand, sérskilt ndr det géller de mer generella aspekterna pa till-
gangligheten.

Efter rapporteringen av maluppdraget har frigorna om mal for tillgénglighet be-
handlats vidare inom bland annat SIKA och Vigverket och med inriktning mot att i
forsta hand utveckla métt och indikatorer som kan beskriva den tillgénglighet som
transportsystemet erbjuder.

Tillganglighet svart att uttrycka i etappmal

Delmélet for ett tillgdngligt transportsystem &r alltsa inriktat pa att tillgodose
"grundliaggande tranportbehov". Behovet har egentligen inte med transporterna att
gora, utan med de samhallsfunktioner som beddms vara angeldgna att kunna na
med hjilp av transporter. Exempel pa sadana funktioner som ska kunna nas ar
sjukvérd, utbildning, dagligvaruhandel, nationella centra, etc. Fragan om det gér att
precisera ens en lidgsta acceptabel nivd — en minimistandard — for tillgédngligheten
till sddana funktioner har dock &nnu inget etablerat svar.

Ett problem &r att det ofta finns flera tankbara séitt att &stadkomma en given till-
ganglighet. I vissa fall skulle tillgidngligheten kunna astadkommas genom omloka-
lisering, antingen av medborgarna eller av de funktioner som ska kunna nas. En
skola skulle t.ex. kunna delas upp pa flera enheter. Det &r heller knappast mojligt
att garantera medborgarna en viss tillgdnglighet, oberoende av var de véljer att
uppehalla sig. En meningsfull ldgsta acceptabel tillgidnglighetsniva relaterad till en

“Vidareutveckling av de transportpolitiska mdlen, SIKA Rapport 2000:1
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viss uppséttning samhéllsfunktioner blir alltsd svér att bestimma. Mal for till-
ganglighet bor dessutom sannolikt vara differentierade och anpassade till de varie-
rande lokala forutséttningarna, bade vad géller kostnaderna for transportlosningar
och mojligheter till omlokalisering.

Forbéttringar av transportforutsédttningarna leder till forbattringar av tillganglig-
heten generellt, dvs. for alla grupper av transportkonsumenter och i forhallande till
alla slags mélpunkter. Det forefaller dock podngldst att knyta etappmal till sédana
matt pa tillgdnglighetsforbattringar.

For individerna/hushallen handlar det bland annat om var man ska bo och arbeta,
men dven om var man ska utritta inkdp, service och rekreation. Dessa val bestdms
till viss del av transportbetingelserna. Forbattrade transportmdjligheter gor det i
princip mdjligt att vélja ett bittre — om sa i forhdllande till arbetsplats och andra
malpunkter mer avldgset — boende och ett bittre — om sa 1 forhallande till bostaden
och andra malpunkter mera avldgset — arbete. Detta innebér att det blir problema-
tiskt att soka precisera mal for medborgarnas och niringslivets tillganglighet till
olika samhillsfunktioner. Aven om det skulle lyckas att bestimma, och med trans-
portpolitiska 16sningar skapa, en 6nskad tillgédnglighet utifran ett fran borjan givet
lokaliseringsmonster, kommer anpassningarna till de forbéttrade transportforut-
sdttningarna att s smaningom erodera resultatet. Samtidigt vill vi 1 princip inte
motverka omlokaliseringar, dvs. vi ifrdgasitter inte véardet fran vilfardssynpunkt av
dem. Fragan &r hur vi i samband med forsok till formulering av tillgdnglighetsmal
ska forhélla oss till denna transportpolitiska paradox.

Det finns ocksa skél att varna for att 1ta vérdet av tillgédnglighetsforbéttringar 1
transportpolitiken representeras av enbart mal for tillgdnglighet syftande till att
tillgodose "grundlidggande transportbehov". Sddana mal skulle, om de gick att be-
stimma med tillracklig precision, inte pa ett acceptabelt sitt fanga virdet av for-
bittrad tillgidnglighet, eller forbattrade transportbetingelser, generellt.

Enligt SIKA:s uppfattning forefaller det vara realistiskt att forsoka arbeta med fler
parallella och mer preciserade méatt som fungerar som indikatorer pa i vilken rikt-
ning utvecklingen gér. Problemet i detta fall kan vara att det krévs en stor mangd
matt for att kunna beskriva den samlade utvecklingen med nagon hogre grad av
tackning. Drivs kraven pa precision och tackning for l1dngt finns det en risk att
overblicken och ddrmed ocksé informationsvérdet forloras.

Etappmal for funktionshindrades tillganglighet ska prioriteras

I ovanndamnda uppdrag till SIKA att i samverkan med andra myndigheter vidareut-
veckla etappmal angavs sarskilt vad géller tillgdnglighet att frdgan om etappmal for
tillgénglighet till transportsystemet for funktionshindrade skulle prioriteras.

SIKA bedomde att det, mot bakgrund av det ”Hela resan-perspektiv’’ som var ut-
gangspunkt for arbetet med detta mal, borde vara mdjligt att identifiera vad som
behover atgirdas och nér detta kan vara genomfort. SIKA framholl att &ven med ett
”Hela resan-perspektiv”’, som utgar fran en helhetssyn pa mojligheten att anvénda
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transportsystemet, ar det viktigt att formulera etappmal for operativa delar bland
annat for att tydliggora vilka dtgérder som bor vidtas samt for att gora det mojligt
att enkelt kunna folja upp etappmalen.

2.2 Diskussion om mal och matt for tillganglighet

Den slutsats, som SIKA framforde i maluppdraget &r att det dr svért och kanske
inte ens ldmpligt att ldgga fast etappmal for tillgdnglighet generellt och att man
atminstone pa kort sikt i forsta hand bor striva efter att finna indikatorer som bely-
ser hur tillgangligheten utvecklas. Indikatorer kan vara tillstandsbilder, som inte
nddvindigtvis behdver vara aterkommande uppfoljningsbara, men som beskriver
situationen 1 viktiga avseenden. Vid val av lampliga indikatorer bor dock efterstra-
vas att det dven finns sddana som pa sikt kan ingd som komponenter i uppbyggna-
den av etappmal.

Mojligt formulera mal for funktionshindrades tillgénglighet

Vigverket har under 1999 och 2000 undersokt funktionshindrades mojligheter
att utnyttja kollektivtrafiken. Resultat av undersékningen visar att av dem som
akt kollektivt under de tva senaste veckorna &r 40 procent ndjda med kollektiv-
trafiken och bland dem som séllan reser kollektivt anger 13 procent att de inte
kan &ka buss péd grund av funktionshindret. Ca 5 procent av dem som aker kol-
lektivt uppger nagon form av problem forknippat med detta resande.

I maluppdraget foreslog SIKA etappmal som grundades pé kriterier for informa-
tionssystem och utbildad personal samt en tidpunkt da de skulle vara uppfyllda. For
andra egenskaper i transportsystemet foreslogs fortsatt utredning av vilka kriterier 1
ovrigt som bor vara uppfyllda for att personer med funktionshinder ska ha en god
tillgénglighet till transportsystemet samt en tidpunkt d& sddana kriterier ska ha lagts
fast. Ddrefter bor det vara mojligt att ldgga fast som etappmalsniva t.ex. att for X
procent av trafikanldggningarna och anslutningarna mellan dem ska kriterierna vara
uppfyllda ar Y. Innan detta ar mojligt dr det dock nddvéandigt att det finns atmin-
stone en dversiktlig bristanalys och uppskattningar av kostnader for atgarder som
erfordras for att aktuella malnivéer ska nas.

Som ténkbara indikatorer som belyser tillstindet nir det giller funktionshindrades
tillgénglighet till transportsystemet bedomer SIKA att man kan diskutera t.ex.
atgirder for handikappanpassning i (antal):

e bussar

e terminaler

e busshallplatser

En alternativ uppséttning indikatorer skulle kunna vara dnnu icke atgardade fard-

medel och trafikanldggningar. Detta forutsétter dock att bristerna har inventerats.

Sadana indikatorer bor efterstrdvas som pa sikt kan vara bestandsdelar i ett etapp-
mal for ett tillgéngligt transportsystem.
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... och for barns tillganglighet till skola

Under ar 2000 har tillgéngligheten for barn studerats genom en enkdtundersok-
ning'® till skolbarns forildrar i savil titort som landsbygd. Resultaten visade att en
majoritet av barnen har kortare dn 1 km till skolan, en majoritet tar sig dit gaende
eller cyklande. En knapp majoritet av fordldrarna bedomer att skolvigen ar oséker.
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Figur 2.1. Barns fardsitt till skolan under april-oktober. Kélla: Vagverkets sektorre-
dovisning 2000.

Hur foréldrarna uppfattar barnens tillgénglighet till skolan beror enligt undersok-
ningen bland annat pa avstandet, hur gena och sidkra gang- och cykelvédgarna ar
samt pd trygghet och sidkerhet i miljon. Barnens rorlighet kan dessutom begrinsas
av forbud fran oroliga forédldrar.

Barns mojlighet att pa egen hand kunna ta sig till skolan beror ocksa av flera andra
faktorer @n transportsystemets utformning. Det géller t.ex. skolors etable-
ring/nedldggning, utnyttjande av frihet att vilja skola och bostadsbebyggelsens
utbredning. Manga viljer ocksd att skjutsa sina barn till skolan nir man éker till
arbetet, vilket inte behover ha samband med bristfilliga gdng- och cykelvigar.
Aven annat vid sidan av trafikmiljon som t.ex. dverfallsrisk, kan paverka uppfatt-
ningen om mojligheten att ta sig till skolan pa egen hand. T.ex. kan en enskild
olyckshindelse drastiskt dndra instéllningen till sékerheten ldngs skolvigen.

Ett tdnkbart etappmal skulle kunna avse forekomst av sdkra gdng- och cykelvigar
mellan bostadsomraden och skolor/serviceinréttningar enligt nagon enhetlig defi-
nition som utgar frén t.ex. ortsstorlek och bebyggelsetithet. Som tinkbara indikato-
rer som belyser tillstdndet nédr det giller barns mojligheter att pa egen hand ta sig
till skolan bedomer vi att man kan diskutera t.ex.:

e Barns fardsitt till skolan, enligt statistiska undersokningar

e Utbyggnad av géng- och cykelvégar, t.ex. km/ar

e Resultat frdn inventeringar av behov av cykel- och gingvigar.

'® Redovisas i Vigverkets sektorredovisning 2000.
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Svart formulera mal for tillganglighet till arbetsplatser samt andra
lokala och regionala destinationer

Diskussion

SIKA bedomer det inte som ldmpligt att formulera etappmal som utgér frén att
minska tid eller kostnad for resor till arbetet eller till andra lokala och regionala
destinationer. Nagot entydigt samband mellan atgdrder 1 transportsystemet och
kortare restid anser vi inte finns. Béttre infrastruktur méjliggdr langre och dven
kostsammare resor inom samma tidsrymd. Nya végar underlittar utspridning av
bebyggelse och okar dven valfriheten for lokalisering av foretag och service, vilket
ofta kan leda till ”sdamre” tillgdnglighet métt i tid och kostnader. De analyser som
gjorts t.ex. infor inriktningsplaneringen tyder pa att forbéttringar i transportsyste-
met till helt dominerande del tas ut 1 ldngre resor. Analyserna tyder pa att restiden
och antalet resor forblir tdimligen konstanta medan den genomsnittliga reslangden
okar om de studerade inriktningsalternativen genomfordes. Detta resultat styrks av
att vi historiskt kunnat konstatera att savél antalet resor som den dagliga restiden
forblivit relativt konstant trots dramatiska forbéattringar av transportsystemet. Res-
lingderna har ddremot blivit betydligt langre. I avsnitt 1.1 och figur 1.4 bekréftas
denna utveckling for senare delen av 1990-talet.

Med de krav pa bland annat uppfoljningsbarhet 6ver flera ar som vi anser bor stil-
las pa etappmal blir det ocksé svart att 14gga fast sddana etappmal som utgér fran
matningar med prognosverktyg (SAMPERS eller andra liknande verktyg). Vi
maéste rdkna med att utvecklingen av sjdlva modellen kommer att pidgd kontinuer-
ligt och att beskrivningen av transportsystemet som utnyttjas i dessa modeller
successivt detaljeras och forbittras. Det blir da inte blir mojligt att sérskilja resultat
till f6ljd av fordndringar av modellen respektive av hur tillgangligheten faktiskt
dndras. Eftersom fordndringarna av tillgidngligheten normalt dr forhéllandevis sma
finns det en risk att fordndringarna av modellen kan omojliggéra en korrekt upp-
foljning Over tiden.

Problemen ar sérskilt stora nir det géller tillgdnglighet med lokal och regional kol-
lektivtrafik For att mojliggora en réttvisande beskrivning av tillgangligheten med
dessa transportslag maste dessa beskrivas betydligt mer detaljerat i modellerna 4n
hittills, vilket bland annat forutsétter omfattande inventeringar och kodningar. For
att mojliggora en uppfoljning méste dessutom informationen 16pande ajourhéllas.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att de nya verktyg som utvecklats 6ppnar
nya mojligheter att folja upp hur tillgdngligheten utvecklas, men att det &r svért att
dnnu basera etappmal pa sadana matt. De matt som kan tas fram bor snarare ses
som indikatorer for vilka kraven pé absolut jamforbarhet 6ver tiden kan vara ndgot
lagre.
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Indikatorer

Ténkbara indikatorer pa tillginglighet skulle kunna utgdras av den potentiella till-
gingligheten

e fran glesbygd till centralort (kommuncentrum)

e fran glesbygd och centralorter till huvudstaden och

e fran glesbygd, centralorter och huvudstaden till omvérlden

Matten skulle beriknas via SAMPERS. For tillginglighet i vigsystemet &r detta
sannolikt genomforbart redan idag medan indikatorer for tillgdnglighet med kol-
lektivtrafik enligt diskussionen ovan skulle krdva omfattande arbetsinsatser. Grad
av detaljering vid redovisning och ndrmare definition av métten behdver dock
overvigas narmare.

En annan typ av indikatorer som kan dvervdgas utgors av den potentiella tillgang-
ligheten till arbetsplatser, uttryckt i antal arbetsplatser som kan nas inom X min.
Mattet kan uttryckas pa olika nivaer frin kommun och uppét.

Ytterligare exempel pé en indikator som kan vara vérd att studera ndrmare &r att via
koordinatsittning av bostadsbebyggelse respektive arbetsstéllen berdkna verkliga
avstdnd mellan bostad och arbetsplats och att f6lja hur detta forandras over tiden.
Om en sddan ansats visar sig mojlig utan alltfor stora resursinsatser skulle genom-
snittlig faktisk reslingd for arbetsresor kunna vara en indikator och dér fordndrad
resldngd bland annat kan ses i relation till fordndringar av transportsystemet. Om
en sadan analys skulle visa att avstdnden till arbetet blir lingre skulle det kunna
vara en indikator pa regionforstoring.

Etappmal for restider kan formuleras

Minskade restider mellan vissa orter skulle kunna vara ett tinkbart etappmal som
kompletterar ovan diskuterade mer landsbygdsorienterade indikatorer. Man maste
dock beakta risken for att ett sddant etappmal kan ge incitament till att prioritera
atgédrder pa strackor som viljs for uppfoljning.

Ett tinkbart mél kan vara att med utgédngspunkt fran en matris som beskriver resti-
der mellan de 10—15 storsta tatorterna formulera mél antingen for att restiden ska
minska med en viss procentsats (i genomsnitt eller for varje relation) eller exem-
pelvis att x procent av strickorna ska kunna trafikeras med minst y km/tim. Vi
bedomer dock att dven dessa matt i vart fall till att borja med snarare bor ses som
en indikator pa nationell niva av hur restider utvecklas dn som uttalade etappmal.

2.3 Utveckling under aret

Nedan beskriver vi utvecklingen av tillgidngligheten under aret. Eftersom det inte
finns nagra etappmal dr det inte givet vilka métt som bor foljas mellan aren. I ana-
lysen nedan anges ett antal matt som kan vara ldmpliga att pa sikt f6lja upp som
indikatorer pa hur tillgiangligheten fordndras.
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Restider langs nationella vagar 6kade

Den totala restiden pa det statliga vignitet — som svarar for ca tva tredjedelar av
det totala végtrafikarbetet — dr ca 600 miljoner fordonstimmar. Under aren 1999
och 2000 6kade antalet fordonstimmar med 20 respektive 10 miljoner eller i ge-
nomsnitt ett par procent per ar. Samtidigt bedoms de vigar som Oppnats for trafik
under dessa &r ha minskat restiden med drygt 1 miljon fordonstimmar per r'’.
Hastighetsgranser som sankts av trafiksédkerhetsskil har samtidigt 6kat restiden
med 0,2 miljoner fordonstimmar under ar 2000. Det aret gjordes inte sa manga
ytterligare hastighetsnedsittningar jamfort med 1999. Hastighetsnedséttningar som
gjordes det dret motsvarade restidsforlangning med 2—4 miljoner fordonstimmar

per ar.

Sma forandringar av restider pa jarnvagar

I f6rra arets maluppfoljning ingick en tabell (nummer 2.1, redovisas inte nu) som

visade hur de snabbaste restiderna med tdg mellan ndgra storre orter fordndrats. De

forandringar som skett &r 2000 innebér 1 forhallande till 1999 framst:

e kortare restider pd Vistkustbanan, t.ex. 35 min kortare restid mellan Goteborg
och Malmé

e ndgot ldngre restid pd sddra stambanan, t.ex. 5 min ldngre restid mellan Stock-
holm och Malméo

o tvd ytterligare uppehall och 5 min langre restid med snabbaste forbindelse
mellan Stockholm och Link&ping.

Séaledes har inga storre fordandringar skett, utover forbéttringar till foljd av atgérder
som blivit klara pd Véstkustbanan.

Begransad framkomlighet i storstader

Mer allvarliga kapacitetsproblem pa det svenska vignétet finns 1 stort sett bara 1
véra storsta stider. Aven for kollektivtrafiken #r problemen med kapaciteten sir-
skilt uttalade hér. Det géller dels pé jarnvagssparen, dels 1 stationer och fordon.
Dessutom paverkar trangsel i vignétet dven busstrafiken. Matt pa hur framkom-
ligheten ser ut i storstdderna &r alltsa viktiga delar i1 beskrivningar av bade trans-
portkvaliteten for néringslivet och av den tillgdnglighet som blir mdjlig med per-
sonresor.

Trafikutveckling

Som en indikation pa hur trangselsituationen utvecklats redovisas nedan hur trafik-
utvecklingen sett ut for nigra delar av Stockholm och Goteborg.

' Avser vigobjekt som haft en investeringskostnad Gver 5 miljoner kronor.
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Figur 2.2. Trafikutveckling pa de storre infartslederna till Stockholm respektive
kommungrinssnittet i Géteborg jamfért med riket'.

P& infarterna mot Stockholm har trafikutvecklingen varit betydligt snabbare jamfort
med riket i genomsnitt, framforallt efter 1996. Under ar 2000 &r 6kningen & andra
sidan ndgot mindre (1,3 procent 1 Stockholm). Dessa data ar dock alltfor osdkra for
att man sédkert ska kunna uttala sig om utvecklingen mellan enskilda ar. Nagot som
talar for att bilresandet borde ha 6kat snabbare 1 Stockholm &n 1 riket &r att bilinne-
havet hir har 6kat kraftigt de senaste tva dren. Ar 2000 6kade det med drygt fem
procent vilket dr ndstan dubbelt s& mycket som 1 riket. Samtidigt vixte ocksé be-

folkningen relativt kraftigt eller med ca 1 procent vilket &r 5 gdnger mer dn genom-
snittet for riket.

I de yttre delarna av Goteborg har biltrafikutvecklingen varit likartad den 1 riket i
snitt sedan 1990". Under de senaste &ren har dock trafiken i Goteborg vuxit snabb-
are. Under ar 2000 6kade antalet bilar 6ver kommungriansen med drygt tre procent.
Bakom 6kningen ligger bland annat ett dkat bilinnehav i Géteborgsregionen (men
inte 1 kommunen Goteborg) och en minskning av det genomsnittliga antalet resené-
rer per bil. Fler bositter sig ocksd pd “pendlingsavstand” frn centrala Goteborg.

Den kraftiga 6kningen av biltrafiken bor — framfor allt i Stockholm — ha lett till att
fler fordon fastnar 1 kder och att tidsférlusterna 6kar. Narmare centrum har biltra-
fikokningen dock inte varit lika kraftig. Hér dr vigkapaciteten sé hart utnyttjad att
det héller tillbaka en trafikokning.

"® Indexet for Stockholm bygger pa Vagverkets méitningar av antalet fordon pé de storre
infartslederna mot Stockholm i oktober respektive ar. Indexet for Goteborg bygger pa métningar i
det s.k. kommungrénssnittet, frain Trafikkontoret i G6teborg.

" Alla uppgifter om trafikarbetet i Goteborg kommer fran Trafikkontoret i Goteborg.
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Figur 2.3. Passager over tullsnittet i Stockholm under maxtimme respektive dygn.
Kélla: Regionplane- och trafikkontoret/SL.

Figurerna ovan visar passager dver det s.k. tullsnittet i Stockholm. Hér syns det att
biltrafiken ligger stilla under maxtimmen men 6kar nagot 6ver dygnet. Kollektiv-
trafiken 6kar dock betydligt snabbare, savdl under maxtimme som dver dygnet.
Siffror f6r ar 2000 finns dnnu inte framme. Métningar fran det s.k. Saltsjo—
Milarsnittet tyder dock pa att resandet med savél bil som kollektivtrafik dkat
ganska kraftigt, bada med ca fyra procent ar 2000. Biltrafiken 6kar dock nagot
mindre under maxtimmen @n under hela dygnet. Denna utveckling dr omvénd mot
den som géller i 6vrigt i Stockholms 14n dér biltrafiken brukar 6ka snabbare dn
kollektivtrafiken.

I Goteborg har biltrafiken i centrala delar till och med minskat ndgot under 1990-
talet. Fran 1990 har den minskat med ca sju procent i ett snitt i utkanten av centrala
staden och med hela sjutton procent i de allra mest centrala delarna (det s.k. city-
snittet). Flodena varierar dock mellan aren, bland annat eftersom de paverkas av
olika gatuarbeten. Under ar 2000 6kade trafiken med en dryg procent i den centrala
staden men minskade med néstan sju procent i city.

Utveckling av framkomlighet

Trafikutvecklingen dr bara en indikation pd hur framkomligheten fordndras. Data
som enkelt visar hur tringseln utvecklas dr svérare att ta fram. Ett sitt att beskriva
framkomligheten &r att titta pd hur manga fordon som fastnar i kder. Enligt en mo-
dellberdkning var det 1998 6ver 300 000 fordon som drabbades av trangsel (rdknat
som antal fordon som tvingas reducera hastigheten med hélften eller mer) under
morgonens maxtimme varje dag i Stockholm. Motsvarande siffra for Géteborg var
ca 40 000 fordon™. Négon ny berikning for situationen &r 1999 eller 2000 har inte
gjorts. Att folja méttet varje ar dr nog inte realistiskt men med nagra &rs mellanrum
borde nya berdkningar kunna goras. Helst bor ocksa berdkningar goras av hur stor
merkostnad — i form av restid eller pengar — som kderna orsakar. For 1997 har
Vigverket t.ex. berdknat att den 6kade restiden pa grund av tringsel under morgo-

0 Flaskhalsar i transportsystemet. SIKA/Transek 1999.
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nens maxtimme ar 29 procent i Stockholm?'. Fortsatt metodutveckling 4r dock an-
geldagen.

Naéringslivets situation dr en viktig aspekt av framkomligheten i storstdderna. Ge-
nom det s.k. NATRA-projektet finns nu en kartering av hur dessa transporter ser ut
1 Stockholm. Den modell som dér tagits fram har kombinerats med modeller for
persontrafiken for att finna flaskhalsar i vignétet dér kapaciteten dr avsevart be-
grinsad. En genomsnittshastighet under 10 km/tim har anvints som kriterium.
Flera passager i1 de centrala delarna av Stockholm finns med, sdsom Slussen-
Skeppsbron, Valhallavigen vid Roslagstull och Klarastrandsleden. Dessa flaskhal-
sar kan ocksa orsaka koer pa anslutande leder, t.ex. infartslederna.

En annan mycket viktig aspekt dr framkomligheten for kollektivtrafiken.

16 Linje 3 16 Linje 4
157 15
14 - 14 -
13 1 13 |
12 1 12 |
92/93 93/94 94/95 95/96 96/97 97/98 98/99 99/00 92/93 93/94 94/95 95/96 96/97 97/98 98/99 99/00

Figur 2.4. Genomsnittlig hastighet km/h, inkl. hallplatstid, for linje 3 (linje 48 fore
mars 99) och linje 4 (linje 54 fore aug 1998) i Stockholm under vardagar 07.00-18.00.
Kalla SL.

Ett sétt att studera kollektivtrafikens framkomlighet dr att méta bussarnas medel-
hastighet. Av figurerna framgar att medelhastigheten for bussarna 1 det s.k. stom-
nétet i Stockholms innerstad ar ca 15 km/h, inklusive héllplatstid. Linje 3 (f.d. linje
48) gar igenom Stockholms mest centrala delar medan linje 4 (f.d. linje 54) gér 1
utkanten av dessa. Lings bada linjerna genomfordes framkomlighetshjande
atgirder sasom signalprioritering och kollektivkorfalt under hela 1990—talet. Det
visade sig ocksé i1 svagt 6kande medelhastigheter. Under senare tid har hastighe-
terna dock sjunkit, framfor allt pa linje 3. Sannolikt beror det savél pa en biltrafik-
Okning som pa atgirder i gaturummet (t.ex. fler cykelbanor och minskad parker-
ingsovervakning). Regularitet — dvs. hur vél bussarna passar tiden — dr egentligen
kanske viktigare for trafikanterna én hastigheten. Aven regulariteten paverkas dock
starkt av hur framkomligheten ser ut. En majoritet av turerna med linje 3 och 4
klarar i dag inte den grins som SL anser vara godként.

Aven den sparbundna kollektivtrafiken kan ha problem med framkomligheten, dels
beroende pa tillfalliga storningar, dels beroende pa att sparen ar si hart utnyttjade
att ndgon utokad trafikering inte kan ske. Kapacitetsutnyttjandet pé jarnvagssparen
ar 1 dag hogt 1 alla véra storstadsomraden. Férdndringarna i kapacitetsutnyttjande
jamfort med 1998 (som redovisades i fjolarets rapport) ar sma.

*! Tringsel i titort. Vigverket publikation 1999:109.
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Battre mojligheter att resa mellan flygplatser i Sverige och ovriga
Europa

Fran Sverige

Luftfartsverket undersoker regelbundet mojligheterna att dels kunna resa 6ver da-
gen fran svenska flygplatsregioner till ett stort antal europeiska stader, dels ta sig
till de svenska flygplatserna fran dessa stiider i Europa. Ar 2000 omfattade studien
41 svenska flygplatser. Sedan foregdende ar har Gévle flygplats utgatt beroende pa
att trafiken fran den flygplatsen till Arlanda har lagts ned.

Berdkningarna avser hur ldng tid det 4r mdjligt att vistas pa destinationsorten under
ett dagsbesok. Exempelvis framgér det att en person som avreser med fOrsta
avgangen fran Goteborg till Frankfurt och atervinder med den sista kan vistas totalt
14 timmar i Frankfurt. Om man reser fran Frankfurt till Géteborg pa motsvarande
sétt kan man tillbringa 7 timmar i G6teborg.

Ingen tid for anslutningar i form av resor till och fran flygplatsen har medréknats.
Dair direkttrafik saknas tillats en mellanlandning, ett s.k. transferstopp. Endast
vistelsetider p4 minst 4 timmar har tagits med. Genomsnittet av vistelsetiderna blir
ett matt pa den svenska flygplatsregionens dtkomlighet till de europeiska stdderna.
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Figur 2.5. Atkomlighet, matt som genomsnittlig vistelsetid i ett antal europeiska sti-
der samt férdandring av atkomligheten fran 1999 till 2000. Kalla: Luftfartsverkets

sektorredovisning 2000.

Den bésta atkomligheten 2000 hade Stockholm och Géteborg med en majlig
genomsnittlig vistelsetid pa knappt 9 timmar tétt foljt av Goteborg 8,45 timmar.
Fran dessa bada flygplatser finns direktavgangar till flera av de utlindska destina-
tionerna. Flertalet av de orter som kommer darefter med atkomlighetsvirde pa
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mellan 7 och 7,5 timmar (6 och 7 timmar) har goda forbindelser med utéver
Arlanda dven med Kopenhamns flygplats Kastrup som ér Skandinaviens ledande
transferflygplats.

Jamfort med 1999 har vistelsetiden 1 europeiska storre stader 1 genomsnitt blivit
ndgot langre for resor frdn Stockholm medan motsvarande tid blivit nadgot kortare
frdn Goteborg. For flertalet redovisade orter har dtkomligheten okat. Kristianstad
och Luleé har dock fatt relativt kraftiga forsdmringar i1 detta avseende.

Till Sverige

P& motsvarande sitt som for resor till utlindska destinationer har Luftfartsverket
berdknat vistelsetiden for resor fran utlandet till de svenska flygplatserna. Bésta
tillgéngligheten, dvs. den region i Sverige dit det var lattast att ta sig till fran de
angivna europeiska stdderna, har inte ovédntat Stockholm med en mgjlig genom-
snittlig vistelsetid pd nédstan 9 timmar vilket &r ca 15 min mer an forra aret. For
Malmé, Géteborg och Angelholm var motsvarande tid mellan 6,5 och 6,7 timmar.
Efter dessa dr avstandet relativt stort till ndsta grupp dér vistelsetiderna varierar
mellan drygt 4 och knappt 5 timmar. Denna grupp har goda forbindelser med Ko-
penhamn. Tre av flygplatserna var inte mgjliga att na fran utlandet for en endags-
fordttning, ndmligen Kiruna, Arvidsjaur, och Storuman.

En slutsats dr att det &r ldttare att aka ut fran &n att komma till svenska flygplatsre-
gioner. Ett sétt att drastiskt forbéttra tillgdngligheten for ménga flygplatser vore att
fa till stand direkttrafik med Kopenhamn, vilket dock ar svart beroende pa att pas-

sagerarunderlaget &r litet for ménga av linjerna samt begrénsad kapacitet for att ta

emot ytterligare trafik pa Kastrup.
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3 En hog transportkvalitet for naringslivet
3.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delméil for transportkvalitet giller att:
Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hog transportkvali-
tet for ndringslivet

Etappmalen ger ofullstiandig bild av transportkvaliteten

Nuvarande etappmal for transportkvalitet dr knutna till utvecklingen av standarden
pa vigar och jirnvdgar. Kommande riksdagsbeslut om inriktningen av infrastruk-
turinvesteringarna blir ddrmed avgorande f6r om nuvarande etappmél kommer att
kunna uppnés. De berdkningar som genomforts av trafikverken och SIKA inom
ramen for den strategiska analysen, som utgor en del av underlaget for inrikt-
ningsbeslutet, visar att nuvarande etappmal ej kan uppnds med de resursramar och
atgdrdssammansattningar som analysen bygger pa. Det talar for att det bor finnas
en beredskap for att senare omprdova etappmalen sé att de blir forenliga med riks-
dagens inriktningsbeslut.

De befintliga etappmalen ér:

e De samhillsekonomiska merkostnaderna av bristande beldggningsunderhall pd
végar ska elimineras till ar 2007.

e Beldggning eller emulsionsdammbindning bor till &r 2007 ha genomforts pa
samtliga grusvéigar dir detta dr samhéllsekonomiskt 16nsamt.

o Atgirder for att forhindra att viigar avstings for trafik med lastbilar under nor-
mala tjéllossningsperioder ska till & 2007 ha genomforts pa samtliga vigar dir
detta dr samhéllsekonomiskt I6nsamt.

e Antalet storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade jarnvégsstrack-
orna ska minst halveras till &r 2007.

e Hogsta tilldtna axellast ska till ar 2007 6kas frén 22,5 ton till 25 ton pé jarn-
végsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter.

e Lastprofilen ska till ar 2007 6kas pé de jarnvagsstrickor som kan komma 1
fraga for 25 tons axellast.

Under ar 2000 har Vigverket enligt sin sektorsredovisning borjat konkretisera f6l-
jande tre etappmalsomriden:
- Vigars yta - Andelen trafikanter som dr mycket eller ganska ndjda med va-
garna ska
oka.
- Vigars bérighet - Viglidngden i barighetsklass 1 ska dka.
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- Vigsystemets tillforlitlighet - Andelen yrkestrafikanter som ar mycket eller
ganska ndjda med underhéllet av regionala vigar ska dka samt vintervéighall-
ningen ska genomforas i hela landet enligt fastlagd standard.

Vigverkets forslag till etappméal kompletterar gidllande etappmal i f6ljande avseen-

den

- for védgars yta och vigsystemets tillforlitlighet anger malet riktning och attity-
der till tillstdnd dvs. andelen nojda trafikanter ska dka utan sarskild tidsangi-
velse. Géllande etappmal avser att ett bestimt tillstand ska vara uppnatt vid en
bestimd tidpunkt.

- for véigars barighet vidgas maélet till att omfatta vdgarnas permanenta barighet
och inte bara for tjdllossningsperioder.

SIKA konstaterar att de etappmal som lades fast genom 1998 ars transportpolitiska
beslut ger en begrdnsad bild av innehallet 1 delmalet. Vi anser att mélen bor spegla
inte bara infrastrukturens egenskaper utan dven nyttjandet av infrastrukturen och
kunna avse exempelvis minskade transporttider eller transportkostnader. Repre-
sentanter for ndringslivet har i bland annat. maluppdraget framfort att organisato-
riska och institutionella forutsattningar, samordning mellan transportslagen, trafi-
kering m.m. har stor betydelse for transportkvalitén. Sddana egenskaper kan dock
vara svara att finga i etappmal.

Kopplingarna mellan transportpolitiken och de dimensioner som &r mest centrala
for transportkvaliteten i ett ndringslivsperspektiv ér ofta indirekta. Andra &tgérder
an overgripande transportpolitiska insatser framstar darfor som mer betydelsefulla,
atminstone pa kort sikt. Pa ldngre sikt dr transportpolitiken dock mera betydelse-
full, eftersom den definierar de ramar inom vilka transportmarknadens aktorer kan
utveckla transportkvaliteten av egen kratft.

Sammantaget kan dessa forhdllanden tala for att det bor Overvdgas om det over
huvud taget dr andamalsenligt att tinka sig etappmal inom detta omrade. Kanske
bor man i stéllet inrikta sig pa att utveckla olika métt och indikatorer for att f6lja
upp utvecklingen pa omrédet.

3.2 Diskussion om etappmal for transportkvalitet

Nuvarande etappmal dr transportslagsorienterade och dr for begransade for att ge
underlag for sddana centrala transportpolitiska avvagningar som det &r tédnkt att
regeringen med stod av etappmal foljer upp infor riksdagen. Savél de befintliga
etappmaélen som Vigverkets framforda forslag till etappmal kan snarare réknas till
kategorin verksamhetsmal for respektive trafikverk. De invindningar mot att an-
vanda resultat fran attitydundersdkningar som grund for etappmal som vi framfort
ovan i kapitlet om tillgdnglighet anser vi géller ocksa undersokningar av hur yr-
kesforare och privatbilister uppfattar vdgarnas standard.

Naéringslivets transporter méste 1 allt hogre grad ses 1 ett internationellt perspektiv.

En tdnkbar inriktning av det fortsatta arbetet med mal for transportkvalitet &r darfor
att forsoka utveckla direkta jamforelser av transportkvaliteten 1 Sverige och viktiga
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konkurrentldnder. Pa sikt borde det inte vara otdnkbart att sidana jamforelser ocksa
skulle kunna laggas till grund for etappmal for utvecklingen av transportkvaliteten i
Sverige.

De matt som foljer pa redan fastlagda eller av Vigverket foreslagna etappmal kan
ses som indikatorer pa hur transportkvaliteten utvecklas. Aven transporttid
och/eller generaliserad transportkostnad lings de tunga transportstrdken bor kunna
overvégas som indikatorer.

3.3 Maluppfdljning

I detta avsnitt redovisas en uppfdljning av de etappmal for transportkvalitet som
enligt ovan lagts fast av regeringen. Vi véljer ocksé att redovisa andra aspekter pa
transportkvalitet som trafikverken lyft fram och som kan vara anvindbara i en dis-
kussion om att utveckla etappmaél for transportkvalitet.

Nytt matt infordes for kvaliteten pa belagda vagar

Vignaitets ytstandard bedomdes till och med 1999 utifran om ojdmnheterna var
storre &n 5 mm per vigmeter, vilket da anvéndes som grins for att negativa effekter
for trafikanterna skulle uppsta. Andelen som lag under denna gréns har som riksge-
nomsnitt successivt minskat under 1990-talet och dven under ar 2000. Andelarna
av vagnéitet som har storre ojimnheter 4n 5 mm/m é&r ca 2 procent av de hogtrafike-
rade och ca 12 procent av de lagtrafikerade vigarna.

Foljande figur visar ojdmnhet pd lagtrafikerade statliga vdgar med IRI storre dn 5
mm per meter och spardjup pa hogtrafikerade och lagtrafikerade statliga vagar.
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Figur 3.1. Belagd vdg ojamnhet och spar. Killa: Vagverket
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Andelen lagtrafikerad belagd statlig vig med otillfredsstédllande kvalitet, dvs.
ojdmnhet storre 4n 5 mm per meter respektive djupare spar dn 15 mm, har succes-
sivt minskat. Andelen lagtrafikerad vig med ojimnhet och spar ar cirka 12 re-
spektive 8 procent. Minskningen under 1990-talet uppgar till ndgon procentenhet.

Andelen hogtrafikerad statlig vdg har ocksa forbattrats under 1990-talet. Sparighe-
ten har forbéttrats med nagon procentenhet och ojimnheten, som inte visas i dia-
grammet, har hela tiden varit l4gre &n 2 procent.

Under ar 2000 har Vigverket 6vergatt till att anvinda 4 1 stéllet for 5 mm/m som
motsvarande grins for ojamnheter. Andelarna av de hogtrafikerade vigarna som
hamnar under grinsen 4 mm/m varierar mellan 2 och 5 procent beroende pa region
och for de lag och mellantrafikerade vigarna dr motsvarande variationer 10-25
procent mellan regionerna. I den sydostra regionen har andelen ojimna vigar med
det senare mattet 6kat under senare delen av 1990-talet. For de 1ag- och mellantra-
fikerade vigarna har andelarna ojamna vigar enligt samma matt varit i stort sett
konstant.

Vigverket hivdar att under ar 2000 har eftersldpningen av beldggningsunderhéllet
okat och med kostnad pd nérmare en halv miljard kronor eller ytterligare drygt 4
procent. Kostnaderna for att atgirda den totala eftersldpningen berdknar verket
uppga till ca 11 miljarder kronor.

Grusvagarna minskade nagot

Grusvégarnas andel av de statliga vigarna minskar kontinuerligt; -ar 2000 med 210
km och utgér nu 21,6 procent av védglangden, se figur 3.2. Det dr dock stora varia-
tioner dver landet. Beldggning av grusvégar prioriteras utifran trafikméngd och pa
strickor med randbebyggelse.
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Figur 3.2. Vaglangd fér grusvagar, km. Kalla: Vagverket

Vigverket beréknar att det efterslépande underhéllet av de statliga grusvégarna
motsvarar en merkostnad for trafikanterna av en miljard kronor.

For att nd etappmalet att till & 2007 beldgga eller dammbinda samtliga grusvégar
dér detta dr samhéllsekonomiskt Ionsamt behover drygt 4000 km grusvigar beldg-
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gas till en kostnad av ca 2 miljarder kr. De lénsvisa planerna for regional infra-
struktur for perioden 1998-2007 anger att drygt 500 km grusvdg kommer att be-
laggas eller emulsionsdammbindas, varav mer &n hilften avser grusvégar i de sex
nordligaste lédnen.

Tjalavstangningar minskade

Begransningar av barigheten under tjdllossningsperioden berér den tunga trafiken,
framst pa det 1gtrafikerade véignatet. Forutom daliga végar beror barighetsnedsitt-
ningar pa klimatférhéllanden. Barighetsnedséttningarna 6kade under 1998 och
1999 for att ater minska under 2000. Ar 2000 har sammanlagt 12 400 km viig haft
nedsatt barighet under tjdllossningsperioden vilket var 18 procent mindre &n fore-
géende ar

Langd, km
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Figur 3.3. Vagliangd med restriktioner vid tjdllosssning (km statlig vag). Kalla: Vag-
verket.

Under den senaste femarsperioden har i genomsnitt mindre dn 15 000 kilometer
vag stangts av under tjdllossningen. Géllande lansplaner innehaller forslag till at-
gdrder pa ca 15 procent av det aktuella vignitet, vilket ska jimforas med att ca
25 procent berdknas vara samhéllsekonomiskt 16nsamt att atgérda. Etappmalet
avseende tjdlavstangningar kommer sdledes inte att uppfyllas med nuvarande pla-
ner.

Forbattrad barighet pa vagarna

De statliga vdgarna fordelas pa barighetsklasser enligt nedanstdende diagram. I
barighetsklass 1 (BK1) ar vigarna 6ppna for fordon med bruttovikt upp till 60 ton.
For BK2 giller 51,4 ton. I den nationella planen 1994-2003 var mélet att andelen
BK1 skulle vara minst 88 procent, vilket uppndddes redan 1996. I innevarande plan
1998-2007 dr mélet 90,5 procent, vilket d&ven det har uppnétts. Andelen végstricka
med BK1 dr nu 92 procent, vilket d4r den andel som forutsattes bli uppnadd ar 2007
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vid ett genomforande av géllande ldnsplaner Enligt Vagverket har dock de flesta
hdjningarna gjorts utan att motsvarande forstarkningar gjorts av vigkroppen.
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Figur 3.4 Barighet, andelar av total viaglangd. Killa: Vagverket

Vintervaghallningen gynnad av vadret

Vintern 1999/2000 var ur vaghéllningshinseende nagot gynnsammare &dn normalt.
Skillnaden mot foregdende vinter var storst i sodra delen av landet. Trafikantenka-
ter visar dock att bade privatbilisterna och yrkestrafikanterna har blivit mindre
ndjda med vintervighéllningen.

Storningar for godstrafik pa jarnvag

Det fastlagda etappmaélet avser att antalet storningstillfdllen for godstrafik pd de
mest drabbade jarnvégsstrackorna ska minst halveras till 2007. Vissa uppgifter i det
foljande avser dock bade person- och godstrafik. Dessa uppgifter bedoms in-
tressanta att ta med men bor sjélvfallet analyseras vidare innan de kan utgora grund
for uppfoljning av malet for stérningar av godstrafiken.

De totala tagforseningarna for person- och godstig pa stom- och lénsjarnvigarna
uppgick ar 2000 till cirka 83 000 timmar vilket var en 6kning med ca 8 procent
jamfort under 1999. Av figuren nedan framgér att under de tre senaste dren har
antalet tdgforseningstimmar okat.

For godstrafiken har storningar i infrastrukturen under ar 2000 foranlett 6 400 for-
seningstimmar vilket dr 450 timmar farre dn 1999 men 770 timmar fler &n 1998.
Funktionsstorningarna orsakas framst av problem med sparvéxlar, aska, Iovhalka,
m.m.
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Timmar
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Figur 3.5. Tagforseningar i timmar. Kélla: Banverkets arsredovisning 2000.

Orsakerna till de 6kade forseningarna ér enligt Banverket framst den 6kade trafiken
under 2000 vilket medfort att tillgdngliga fordon anvénts maximalt och darmed har
det funnits fa eller inga reserver. Exempel péd andra orsaker &r att det har varit in-
korningsproblem vid trafikomldggningar 1 Hallsberg och i samband med 6ppnandet
av Oresundsbron.

Under béade ar 2000 och 1999 var 89 procent av samtliga tdg hogst 5 minuter forse-
nade. For godstdg var motsvarande andel dock bara 71 procent &r 1999 (uppgift
saknas for 2000). Tagforseningarna matt i antal timmar 6kar men andelen for-
senade tag dr ungefar oforandrad. Redan forsenade tdg blir saledes forsenade allt
langre tid.

Enligt Banverket orsakas forseningarna till ndrmare 50 procent av trafikoperatorer
och till ca 20 procent av forhallanden i infrastrukturen.

Ar 2000 gjorde Banverket beddmningen att etappmalet om en halvering av stor-
ningarna for godstrafiken inte kommer att nas med foreslagna investeringar i gél-
lande stomnétsplan.

Okad axellast och lastprofil

Med 25 tons axellast (STAX) 1 stéllet for 22,5 ton kan nettolasten 6ka med 15 pro-
cent och okad lastprofil innebér att volymen per vagn kan 6ka med 25 procent.

De étgirder som vidtogs under 2000 ledde till att av stom- och ldnsjérnvigarna
klarar drygt 15 procent en axellast pa 25 ton och ndrmare 14 procent den stérre
lastprofilen, vilket innebér en 6kning med 2 respektive 4 procentenheter sedan
foregaende ar.
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Figur 3.6. Storsta tillatna axellast 25 ton och storre lastprofil pa stom- och lansjarn-
vagar. Uppgifterna for 2000 avser sparkilometer medan uppgifterna for 1999 och

1998 avser bankilometer.

Ar 2000 redovisade Banverket i en effektredovisning av stomnitsplaner och lins-
planer for perioden 1998-2007 att 51 procent av stomjérnvagsnitet kommer att ha
en tillaten axellast pa 25 ton eller dardver efter det att den nuvarande stomnétspla-
nen dr genomford. Banverket angav att detta kommer att medfora att ca 70 procent
av godstransportarbetet pa stomjarnvéigarna ar 2008 kommer att ga pa strickor som
tillter en axellast pa 25 ton eller mer. Etappmalet om att hogsta tilldtna axellast till
ar 2007 ska okas fran 22,5 ton till 25 ton pa jarnvégsstrackor med omfattande
inrikes systemtransporter beddmdes da kunna uppnas om medel avdelas i enlighet
med géllande stomnétsplan och lédnsplaner.

De medel som finns anslagna i gillande stomnétsplan och lansplaner f6r perioden
1998-2007 for att utvidga nuvarande lastprofil bedomde Banverket ar 2000 inte
vara tillrdckliga for att atgérda alla strackor med betydande godstrafik. Saledes an-
sag Banverket da att etappmaélet inte kommer att kunna uppnas med nuvarande
stomnéts- och lansplaner.

Trafikanterna allt mindre néjda med underhallet av vagarna

Vigverket anvénder sig ocksd av ett mél som innebdr att andelen trafikanter som &r
mycket eller ganska néjda med végarna ska 6ka. Detta mal f6ljs upp med arliga
enkéter. Resultaten av dessa undersokningar visar att andelen trafikanter som é&r
ndjda med vigunderhillet successivt minskat under de senaste fem aren. Ar 2000
uppgav knappt 20 procent av yrkestrafikanterna och 30 procent av privatbilisterna
att de var ndjda med underhillet av de statliga viigarna. Ar 1996 var motsvarande
siffror 60 respektive 70 procent.

SIKA anser dock att man bor fraga sig i vad mén utfallet av sddana enkéter riskerar
att paverkas av t.ex. opinionsbildning fran intresseorganisationer och/eller av
massmedias bevakning av enstaka hindelser som orsakas av brister i vignétet. De
stora skillnaderna i1 uppfattning om vigunderhallet mellan 1996 och 2000 kan hel-
ler knappast forklaras av faktiska skillnader utan snarare i dndrade attityder hos de
tillfragade.
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Fortsatt narmast obefintlig konkurrens inom inrikesflyget

Under ar 2000 har flygbolagen SAS och Skyways befist sina marknadsandelar
inom den svenska inrikestrafiken. Konkurrensen inom inrikesflyget dr med négot
enstaka undantag nérmast obefintlig. Mellan Stockholm och Géteborg respektive
Malmo trafikerar tva flygbolag: SAS och Malmé Aviation, men fran olika stock-
holmsflygplatser. Direkt konkurrens fran flygplats till flygplats existerade inte pa
nagon inrikeslinje vid arets slut. Inga tecken fanns dé heller pa att ndgon aktor for-
soker ta upp konkurrensen med SAS-Skyways, forutom planer fran delar av nar-
ingslivet pd Gotland att konkurrera pa linjen mellan Visby och Stockholm-
Bromma.

Den bristfilliga konkurrensen inom det svenska inrikesflyget har uppmirksammats

av Konkurrensverket som stimde SAS for missbruk av dominerande stillning
darfor att bonussystemet Eurobonus ir en central del i SAS dominerande mark-
nadsposition. Marknadsdomstolen beslutade att SAS-passagerare inte tillats an-
vinda intjanade bonuspoéng for uttag av erbjudanden pa konkurrensutsatta inri-
keslinjer 1 Sverige. Avregleringen har inte heller bidragit till fungerande priskon-
kurrens i de fall konkurrens forekommit.

Fortsatt stora forseningar inom flyget men battre an 1999

Statistik fran den europeiska flygbolagsorganisationen AEA (med 27 europeiska
flygbolag) visar att ar 2000 var drygt 25 procent av flygavgangarna i Europa var
forsenade mer 4n 15 minuter.
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Figur 3.7 Andelen flygningar forsenade mer an 15 min 1992-2000 (Intra-europeisk

trafik utford av AEA-bolag). Kalla: Luftfartsverket.

Jamfort med ar 1999 hade sdledes forseningssituationen inom flyget forbattrats ar
2000. Forseningarna &r 2000 var dnda det nist simsta resultatet ndgonsin under
AEAs métningar.
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Den framsta anledningen till forseningarna &ar 6kad trangsel pa marken och i luften.
Under 1990-talet har flygtrafiken vuxit med drygt 45 procent och kapaciteten i
infrastrukturen har inte 6kat i motsvarande grad. Kapacitetskrisen &r akut pa vissa
flygplatser och 6ver delar av Europas luftrum. I de skandinaviska ldnderna ar det
battre frimst beroende pa mindre trafikvolymer, men ockséd darfor att den militéra
och civila flygtrafikledningen &r integrerad i Skandinavien.

Trots att den svenska delen av forseningarna dr obetydliga 1 europeisk jamforelse,
drabbas resenidrer som reser fran och till Sverige indirekt hart av kapacitetsbegréans-
ningar i Europa.

Nytt system for att mata forseningar inom flyget

Med Arlanda flygplats som fallstudie har Luftfartsverket under &r 2000 investerat i
ett statistik- och rapportsystem for métning, bevakning och analys av forseningar i
flygtransportsystemet till/frdn samt inom Sverige (DARSA, Delay Analysis Report
at Swedish Airports). Antalet forsenade flygningar, antalet forsenade passagerare
och forseningarnas ldngd kan med hjilp av detta nya system presenteras och
analyseras manadsvis. Hirmed kan ocksé effekten métas av de punktlighetsh6jande
atgdrder som vidtas av flygbolag, flygplatser och flygtrafikledning.

Systemet kan utvecklas och anvindas pa andra flygplatser. Systemet ger dessutom
forutsittningar att utveckla en orsaks- och konsekvensanalys av forseningar. Ar
2000 kommer att bli basar for DARSA. I kommande ars sektorredovisning rdknar
LFV med att utforligt kunna redovisa forseningssituationen inom flygtransportsy-
stemet

Bland de forsta resultaten fran anvéindningen av DARSA kan foljande exempel

ndmnas frén Arlanda &r 2000.

e Avdrygt 260 000 flygningar ar 110 000 eller 42 procent férsenade mer 4n tre
minuter. Genomsnittsforseningen for alla forsenade flygningar ar 21 minuter.

e Andelen forsenade passagerare dr 48 procent. Det ir alltsé en storre andel pas-
sagerare dn flygningar som ar forsenade, vilket tyder pé att de plan som har
ménga passagerare ombord oftare blir forsenade.

e Antalet forseningar foljer belastningsmonstret. Forseningsgraden for fredag ar
48 procent och for 16rdag 44 procent. Trots att belastningen minskar pé 16rda-
gar sjunker inte forseningsgraden sérskilt mycket, vilket kan bero pa att 16rda-
gen har ménga charteravgéngar.

o Sésongsvariationen marks tydligt 6ver aret. Vinterménaderna har hogre antal
forseningar, pa grund av vaderpaverkan.

God tillganglighet till hamnar och farleder

Antalet utforda lotsningar var ar 2000 ca 46 000 vilket var 2,6 procent farre jamfort
med foregdende ar. Om forbestdllning av lots sker senast fem timmar fore lotsning
garanterar Sjofartsverket att lotsningen blir utférd inom avtalad tid. Som métbart
mal anges att antalet fartyg som pé grund av brister i Sjofartsverkets resurser och
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planering blir férsenade ska vara noll. Ar 2000 uppniddes detta mal s& nir som pa
ett trettiotal forseningar beroende pa vider, haverier eller tillfélliga trafikanhop-
ningar.

Sjomatningen syftar till att sdkerstilla kapaciteten i farleder. Navigeringsinforma-
tionen méste ha den kvalitet som krdvs for att anvédnda satellitpositionering, dvs.
positionsnoggrannheten for djup och annan ldgesbunden information maste upp-
fylla godtagbar standard. For att uppnd detta mél koncentreras sjométningen pa
sjovigar 1 Oppet hav med angoringar och farleder till hamnarna.

Inom projektet Sékra Sjovédgar har mitning utforts av utsjokorridorer genom
Bottenviken. Dessutom har métning paborjats i Sodertédljeleden. Som underlag for
planeringen av forbattringar av farlederna till Stockholm har farleden Sandhamn-
Saxarfjarden lodats.

Sjofartsverkets interna mélséttning &r att inom de ndrmaste 2—5 aren ge underlag
till sa kallade “digitala sjovagar” langs den svenska kusten och in till de storre
hamnarna fran Vistkusten till Lulea. Sjofartsverkets anger f6ljande métbara mal:

e Sjomitningen ska arligen omfatta ca 20 000 lodningskilometer och den ramade
ytan ska uppga till 6 km”. Ar 2000 uppnéaddes 28 468 lodade km och 0,3 km?
ramad yta.

e Ar2000 ska 105 sjokort ha dverforts till digital form. Ar 2000 hade 84 sjokort
overforts och dvriga dr under bearbetning med undantag for kort 6ver vissa ka-
naler.

Lindrig vinter for sjofarten

Malsittningen for isbrytningen dr att sjofart ska kunna bedrivas éret runt pa samt-
liga visentliga svenska hamnar, oavsett vintrarnas svérighetsgrad. Sjofartsverket
har uppfyllt malséttningen sedan ar 1970. Isvintern 1999-2000 blev lindrig med
begrinsade svarigheter for sjofarten. Statsisbrytarna utférde under sdsongen 353
assistanser vilket endast var en tredjedel jimfort med foregaende sdsong.
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4 En positiv regional utveckling

4.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for regional utveckling géller att:
Transportsystemet ska frimja en positiv regional utveckling genom att dels
utjimna skillnader i méjligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelar av linga transportavstand.

4.2 Behov av utveckling av indikatorer

Inom ramen for maluppdraget foreslogs foljande matt, och indikatorer som grund
for att bedoma transportsystemets bidrag till positiv regional utveckling.
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Efterstravad effekt

Positiv ekonomisk utveckling
(tillvaxt)

Social och ekonomisk valfard

Forbattrad tillganglighet
Inomregional tillganglighet

Genomesnittligt antal arbetstillféllen
som kan nas frén bostaden inom
en viss tid. Forslag pa troskel-
varden &r 30, 45 och 60 minuter.
Man kan utga fran ett eller en kom-
bination av flera transportslag.
Vérden kan tas fram for:

e Hela landet

e Lan

e LA-regioner

e  Kommuner

(SAMPERS)

Andel av befolkningen som nar
vissa grundldggande funktioner
inom en viss restid. Troskelvar-
det bor variera med funktion.
Ténkbara funktioner:

e dagligvaruférsaljning

e drivmedelsférsaljning

e kassaservice (t.ex. post)

o lakemedelsforsorjning

e grundskoleutbildning
(Glesbygdsverket)

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 20-60 minuter pa en lank
i samband med vag- och jarnvagsatgarder
Kommentar: Detta framhalls som en viktig faktor for att skapa forut-

sattningar for regionférstoring.

Forbattrad tillganglighet Inter-
regional tillganglighet

Andel av befolkningen som kan
aka till Stockholm éver dagen
(SAMPERS)

Andel av befolkningen som kan na ett regionalt centra inom en viss

tidsgrdns (SAMPERS)

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 90-180 minuter pa en
lank i samband med investeringar i transportsystemet.

Regionférstoring

Regionalekonomiska analyser med vars hjélp néaringslivets behov av
atgdarder i transportsystemet samt forutséttningarna for regionférsto-
ring kan bedémas. Analyser av detta slag behévs aven for att gene-

rera atgardsforslag samt for att tjfana som urvalsinstrument mellan

olika atgarder.

Samordning

Kvalitativa bedémningar behéver géras av hur atgérder i transport-

systemet samspelar med:
e varandra
e  Ovrig fysisk planering

e  Qvriga regionala utvecklingsinsatser

Miniminiva for kvaliteten pa
transportsystemet

Utifran naringslivets och medborgarnas behov bér en miniminiva pa
kvaliteten i regionens transportsystem definieras.

Dessa foreslagna matt och indikatorer m.m. forutsitter i flera fall en tillimpning av
SAMPERS-modellen som vi pa sikt bedomer vara bade mojlig och 1dmplig. For-
slagen ger dock knappast ndgot entydigt svar pa frdgan hur stora regionala effekter
enskilda atgérder i transportsystemet ger, inte heller ger de en entydig bild av trans-
portsystemets bidrag till uppfyllelsen av det transportpolitiska delmélet om en posi-
tiv regional utveckling. En uppf6ljning med sddana métt och indikatorer som hér
diskuteras bor dock kunna bidra till att regionala utvecklingseffekter kan beaktas
battre dn hittills, t.ex. vid generering av alternativa atgérder i transportsystemet.

Man bor emellertid vara uppmérksam pa att matt och indikatorer bor vara uppfolj-
ningsbara om de ska belysa transportsystemets bidrag 6ver tiden till den regionala
utvecklingen. En viktig fraga i fortsatt utvecklingsarbete blir dérfor att analysera
behov av rutiner och resurser for att uppdatera erforderliga data som behovs for att
analysmodellerna ska kunna tillimpas. Dessutom ligger det en osdkerhet i att vi
kan vinta oss att det sker en kontinuerlig utveckling av sjdlva modellsystemet
vilket kan forsvéra jimforelse over tiden av modellbaserade data.
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For ndrvarande anvénds inom Vagverket mattet restidsfordandringar pa grund av
investeringar i det statliga vagnitet for att mita regional utveckling. Restiden och
reskostnaden i stodomrédena ar ca 30 procent av landets totala restid och reskost-
nad. Andelen restidsminskning i stodomrdden var 3 procent, 8 procent och 1 pro-
cent for aren 1998, 1999 respektive 2000. Restidsminskningen i stédomradena har
saledes varit betydligt mindre 4n andelen restid. Atgérder som vidtagits inom vig-
transportsystemet bedomer Végverket darfor inte ha frimjat den regionala utveck-
lingen under de senaste dren.

Vigverket foresldr enligt sektorredovisningen ett mél om vidgade lokala arbets-
marknadsregioner vilket ska nas genom att tillgdngligheten inom dessa regioner
forbattras. Detta ska enligt forslaget métas som tillgdnglighet till arbete inom lokala
arbetsmarknadsregioner.

SIKA konstaterar att ett mal om vidgade arbetsmarknadsregioner blir motsédgelse-
fullt 1 forhdllande till det mal som 1 kapitel 2 diskuteras for tillgdnglighet om
minskad restid till bland annat arbetsplatser. Ett mal som forutsitter 6kad rorlighet
behover ocksé avvigas mot sddana miljorelaterade utsldppsmal som motverkas av
oOkat transportarbete.
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5 En saker trafik

5.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delméil for trafiksékerhet géller att

langsiktigt skall ingen dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta.

Regeringen har faststéllt foljande etappmal vilka redovisats for riksdagen 1 den
transportpolitiska propositionen (prop 1997/98:56).

SIKA

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

e Antalet personer som dddas till foljd av végtrafikolyckor bor ha minskat med minst 50 procent
till &r 2007 réknat frdn 1996 ars niva.

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

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

e Antalet allvarliga olyckor inom handelssj6farten bor halveras under perioden 1998-2007.

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

e Inga allvarliga olyckor bor intrédffa inom férjetrafiken och 6vrig passagerarsjofart.

e  Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvdg och vég bor halveras till &r 2007 rdknat fran
1996 ars niva.

Ett etappmadl frdn 1994, som anvénts av Vigverket och som funnits i verkets re-
gleringsbrev t.o.m. for ar 2000 &r att antalet doda i trafiken hogst skulle uppga till
400 doda ar 2000.

5.2 Uppfoljning av malen

Flest doda och skadade i vagtrafiken

Den helt dominerande delen av antalet doda och skadade i trafiken finns i végtrafi-
ken. Om man raknar bort sjdlvmord inom jarnvagssektorn utgor antalet doda i vag-
trafiken drygt 90 procent av alla dodade i trafiken. Studerar man svért skadade blir
vagsektorns andel 4n mer dominerande. Foljande figur visar antalet dodade i
olyckor inom de olika trafikslagen ar 1999. Definitiva siffror for ar 2000 &r d&nnu
(april 2001) inte tillgédngliga. Av foljande redovisning framgér dock att det under
2000 omkom nagot fler i vigtrafiken och nigot farre inom 6vriga trafikslag dn un-
der 1999
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Figur 5.1. Antal déda i olika trafiksektorer 1999.

Det ir alltsa endast inom vigtrafiken som trafiksékerheten verkligen utgoér en cen-
tral transportpolitisk fraga i den meningen att den ror avvagningar mellan sats-
ningar pa resurser for att uppna olika transportpolitiska mél och som darmed pé-
verkar transportpolitikens hela inriktning med betydelse for samhillets resursan-
véndning i stort. Darfor koncentreras ocksé beskrivningen nedan pa végtrafiken.

Antalet dodade i vagtrafiken okade

Under ar 2000 berdknas preliminért (april 2000) ca 600 personer ha dodats i vigtra-
fiken, vilket &r en 6kning med drygt 3 procent jamfort med 1999, da 580 personer
dodades. Darmed har antalet doda nu okat for andra aret i rad. I det drliga antalet
dodade ingar dven ca 40 personer dir dodsorsaken &r sjukdom.
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1995 1996 1997 1998 1999 2000

ETotalt O Statligt vagnat O Ovrigt vagnat

Figur 5.2. Antal dédade 1995-2000.

Under ar 2000 6kade antalet doda pa det statliga vignétet med 37 personer (en k-
ning med 9 procent) medan antalet pa det 6vriga vignitet (dvs. 1 huvudsak pa de
kommunala vidgarna) minskade med 17 personer. Detta ér en fordndring jamfort
med slutet av 1990—talet da en viss minskning skedde pa det statliga vignéatet me-
dan dodsfallen 6kade pa det vriga véignétet. Enligt Vigverket bor dock detta be-
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traktas som slumpvariationer av vilka man inte kan dra slutsatsen att trafiksdker-
heten i termer av systemsdkerhet har férdndrats 6ver denna period.

Antalet polisrapporterade svart skadade under dr 2000 berdknas preliminért (mars
2001) uppga till 4 075, vilket ar 1 stort sett oforandrat jamfort med 1999.
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2000 -
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0 i

1995 1996 1997 1998 1999 2000

ETotalt  DStatligt vagnat O Ovr. vagnat

Figur 5.3: Antal polisrapporterade svart skadade 1995-00.

Att andelen svart skadade pa kommunala vagar &r storre &n andelen dodade beror
sannolikt pa att hastigheterna pa det kommunala végnétet ar ldgre dn pa det statliga.
Dessutom ér det fler oskyddade trafikanter som blir pdkdrda och de blir da ofta
svart skadade. Formodligen ér ocksa rapporteringen storre pa det kommunala vig-
nétet dn pd det statliga tack vare nérhet till polisstation. Under &r 2000 skedde en
viss minskning av antalet svart skadade pa statligt vigndt medan det 6kade pé
Ovrigt viagnit.

Okningen av antalet doda fran 1998 har skett i dldrarna 18—64 &r, medan antalet
dodade bland barn och dldre har minskat. Antalet svart skadade har i stort sett haft
en likartad utveckling. Antalet dodade 1 vigtrafiken fordelar sig pa trafikantgrupper
enligt foljande figur.
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Figur 5.4. Antalet dodade i vagtrafiken, fordelade pa trafikantgrupp. Uppgifterna for
2000 &r annu prelimindra. Kélla: SCB och Vagverket.
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Bakom 6kningen av antalet dodade under ar 2000 ligger ett 6kat antal dodade bilfo-
rare. Merparten, ca tva tredjedelar, av de dodade ar bilforare eller passagerare.
Trenden &r ocksa att denna andel 6kar nagot. Andelen oskyddade trafikanter bland
de omkomna minskade under mitten av 1990—talet men har under de senaste aren
varit 1 stort sett oférdndrad.

Vigverkets djupstudieanalyser pekar ocksa pd en 6kning av antalet alkoholrelate-
rade dodsolyckor.

Sammantaget kan vi konstatera att utvecklingen inom végtrafiken det senaste dret
gatt stick 1 stiv med delmalet om att ingen ska dodas eller allvarligt skadas. Etapp-
maélet om en halvering av antalet doda fran végtrafikolyckor mellan 1996 och 2007
forefaller ocksd mycket svart att na.

De flesta olyckorna i jarnvagssektorn ar plankorsningsolyckor

Plankorsningsolyckor har, forutom sjdlvmord, hittills medfort det storsta antalet
dodade och allvarligt skadade inom jérnvagstrafiken. Under 1990-talet har totalt
160 personer omkommit 1 plankorsningsolyckor. Av dessa har endast tre personer
befunnit sig i tdg medan dvriga varit végtrafikanter. Vid tdgsammanstdtningar eller
ursparningar har endast tva personer omkommit under den perioden. Definitiva
uppgifter for &r 2000 &r inte tillgdngliga (april 2001).

Sedan 1988 har plankorsningsolyckorna minskat frén cirka 100 olyckor per ar till
cirka 30 olyckor per ar. Under ar 2000 intraffade 29 plankorsningsolyckor. Under
aret har ett 50-tal planskilda korsningar fardigstéllts, de flesta pa nyinvigda delar av
Vistkustbanan. Aven ca 250 vigar utan signal- eller bomskydd har kunnat stéingas.
Takten i det som Banverket anser vara den mest kostnadseffektiva atgarden, ndmli-
gen att eliminera korsningar med enbart ljus- och ljudskydd, har dock avtagit.

Antalet olyckor varierar kraftigt mellan olika ar, vilket gor att slutsatser endast kan
dras ur flerdriga medelvérden. Det rullande femarsmedelvérdet har minskat fran 39
for perioden 1994-1998 till 33 for perioden 1996-2000.

Fa omkomna i luftfarten

Tva personer omkom i luftfartssystemet under ar 2000. Antalet omkomna var dér-
med det lagsta under de senaste fem aren. Inom linjefart och charter har inga dods-
olyckor intrdffat under de senaste tio dren. Under ar 2000 intrdffade inte heller
nagra dodsolyckor inom det sé kallade bruksflyget. I begreppet bruksflyg ingér all
ovrig kommersiell verksamhet med flygplan och helikopter utom skolflyg. I grup-
pen har ocksa inrdknats rikspolisstyrelsens helikopterverksambhet.

Inom privatflyg och annan flygverksamhet (t.ex. skirmflygning och fall-
skidrmshoppning) intréffar de flesta dodsolyckorna i flygsektorn.
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Etappmalet for den tunga kommersiella luftfarten om att halvera haverifrekvensen
mellan 1998 och 2007 anses av Luftfartsverket ha uppfyllts under aret. Betrdffande
etappmalet att antalet haverier inom privatflyget ska halveras &r dock tendensen
fortsatt negativ. Under aret skedde 25 haverier, vilket dr ett genomsnittligt utfall
under den senaste tiodrsperioden och i stort sett oforandrat jamfort med 1998.

Farre omkomna i fritidsbatsolyckor

Malen for sjosakerheten avser sjofart i svenska farvatten.”? Figur 6.5 visar antal
omkomna 1 fritidsbatsolyckor under 1990-talet och ar 2000.
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Figur 5.5. Omkomna vid olyckor pa svenskt farvatten 1990-2000.

Olyckstalen for fritidsbatstrafiken &r betydligt hdgre dn inom den yrkesméssiga
sjofarten. Under &r 2000 omkom 27 personer i olyckor pa svenskt farvatten, samt-
liga 1 fritidsbatsolyckor. Under 1990—talet har antalet omkomna vid fritidsbats-
olyckor minskat kraftigt och mer dn halverats.

Antalet olyckor med omkomna inom handels- och fiskesjofarten 1 svenska farvat-
ten under 1990-talet &r relativt fa och det &r svért att utldsa nagon klar tendens. Det
totala antalet omkomna under perioden 1990-2000 uppgér till 38 personer. I farje-
och passagerartrafik har det under samma period varit 28 olyckor i svenska farvat-
ten, dvs. 1 genomsnitt mindre dn tre olyckor per ar. Under perioden har dock inga
passagerare omkommit eller skadats allvarligt.

Med de laga olyckstal som, bortsett fran fritidsbatssektorn, forekommer inom sjo-
farten ar det naturligtvis svart att ha en uppfattning om mojligheterna att uppna en
halvering av olyckorna under perioden 1998-2007. Inom sjofarten kan havdas att
nollvisionen sedan ldnge varit ett mal som med undantag for fritidsbatarna i allt
vésentligt kunnat uppfyllas.

** Avgrinsningen medfor att flera stora sjdolyckor i nirheten av svenska farvatten inte omfattas av
redovisningen. Det géller bland annat branden pa Scandinavian Star ar 1990 och Estonias
katastrofala forlisning ar 1994.
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5.3 Diskussion om orsaker till utvecklingen av vagtrafiksa-
kerheten

Det ar svart att helt forklara den negativa utvecklingen de senaste aren av trafiksa-
kerheten pa vdgarna. De tankbara orsakerna kan delas upp i tre grupper; att trafiken
Okar, att trafikanternas beteende forsdmras eller att fordon och infrastruktur forsam-
ras. En fjidrde orsak som &r viktig att komma ihdg &r att det kan finnas slumpmaés-
siga variationer mellan &ren.

Okad trafik

En delforklaring till den negativa utvecklingen &r sékert att trafikarbetet pa vig har
okat. Mitt 1 fordonskilometer berdknas det ha 6kat med ca 1,5 procent ar 2000 me-
dan antalet dédade som sagt 6kade mer. Ar 1999 dkade trafikarbetet med ca 3 pro-
cent och antalet dddade med hela 9 procent. Okningen av trafikarbetet kan allts3
knappast ensamt forklara 6kningen av antalet doda.

VTI har ocksa en modell som kan anvindas for att beddma hur stort antalet doda
ett ar kan forvintas bli med héansyn till &ndrat trafikarbete. Modellen bygger pé att
en trendméssig minskning sker av risken att dodas dven om trafikarbetet okar
(skattat utifran tidsseriedata). Enligt modellen borde dirfor antalet doda blivit farre
ar 2000 i stéllet for att 6ka. Fran 1998 borde antalet doda ha varit ungefér oforénd-
rat 1 stillet for att som 1 verkligheten ha 6kat med ca 70 personer. Fragan ér alltsa
varfor vi inte kunnat observera en fortsatt trendmissig minskning av antalet doda.

En bidragande orsak &r sannolikt att trafiken med tunga fordon dkar snabbare &n
personbilstrafiken. Enligt Vigverket/VTI berdknas under ar 2000 den tunga trafi-
ken ha 6kat med ca 4 procent (se avsnitt 1.2), vilket ocksa bor ha inneburit fler all-
varliga olyckor.

Sma forandringar av beteende

Vigverket studerar trafikanternas beteende genom att regelbundet folja ett antal
maétt. Dessa studier tyder pd ganska sma fordndringar under senare ar, inklusive ar
2000. Métningarna visar att andelen hastighetsovertriadelser inte har fordndrats un-
der perioden 19962000, varken pa landsbygdsvigarna eller pd védgar och gator i
tittbebyggt omrade. Andra métt sdsom avstand till framforvarande bil, anvindning
av bilbilte, synbarhet i trafik och anvéndning av cykelhjdlm tyder i huvudsak pd en
langsam utveckling i positiv riktning. Férdndringarna under ar 2000 &r genomga-
ende mycket sma.

En stor fordndring dr dock att bilbédltesanvédndningen i yrkestrafiken har 6kat kraf-
tigt sedan en fordndring gjordes 1 trafikférordningen i oktober 1999. Bland taxifo-
rare har t.ex. béltesanvdndningen 6kat frdn mindre dn 30 procent 1999 till 60
procent 2000. En annan férandring ér att vdjningsplikt infordes for bilforare vid
overgangsstillen i maj 2000. En uppfoljning visar att framkomligheten {or fotgang-
arna har 6kat men enligt Vigverket dr tiden for kort for att man ska kunna se hur
den nya regeln paverkat risken att skadas vid dvergéngsstéllena. Olycksutveck-
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lingen hittills tyder dock pé att riskerna kan ha 6kat. Antalet svart skadade pé obe-
vakade dvergingsstillen fordubblades mellan en métperiod fore maj 2000 och en
motsvarande period efter.

En tinkbar delforklaring till den negativa utvecklingen av trafiksdkerheten &r att
antalet rattfylleribrott verkar dka, sarskilt drograttfylleri. Uppgifter saknas om
andelen onyktra forare rapporterade i poliskontroller. Enligt polisens siffror har
dock antalet anméilda rattfylleribrott dkat, fran 14 400 (1999) till 16 500 (2000). I
princip hela 6kningen kan forklaras av att antalet drograttfylleribrott har okat, fran
ca 1700 (1999) till ca 3 800 (2000). En atgérd som i detta sammanhang forefaller
mycket gynnsam for trafiksdkerheten dr att 6ka antalet nykterhetskontroller.
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Figur 5.6. Antal alkoholutandningsprov per ar. Kalla Vagverket.

Under ar 2000 gjordes négot fler alkoholutandningsprov @n under de tva ndrmast
foregaende aren. Det gors dock fortfarande betydligt farre prov (1,1 miljoner) dn
det antal som polisen forbundit sig att gora (1,8 miljoner). Med de olycksvérden
som anvands i samhéllsekonomiska kalkyler blir ytterligare 0,7 miljoner utand-
ningsprov samhéllsekonomiskt lonsamma redan ndr de leder till 1-2 férre doda 1
vigtrafikolyckor?.

En annan tinkbar orsak till den negativa utvecklingen &r att trafikarbetet 6kar bland
oerfarna bilforare.

3 Om vi antar att tva polismin kan gora 400 utandningsprov per dag sa skulle arbetskostnaden for
ett prov vara 9,50 kr. (med en ménadskostnad for arbetsgivaren pa 38 000 kr per person). Lat sdga
att kostnaden &r 20 kr per prov inklusive material och bilar m.m. Inklusive skattefaktorer blir det 30
kronor. 0,7 miljoner ytterligare prov kostar da samhillet 21 miljoner kronor. Ett statistiskt liv
vérderas i kalkylsammanhang till drygt 14 miljoner kronor.
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Figur 5.7. Antal nya kérkort. OBS inte helt jamforbar statistik. Uppgifterna fér 1990—
97 galler utlamnade korkort i alla klasser (SCB), 1998-2000 galler antal godkanda B-
korkort (Vagverket).

Under borjan av 1990—talet minskade antalet nya korkort kontinuerligt. Det har
samband bade med lagkonjunkturen i borjan av 1990—talet, en fordyring av kor-
kortsutbildningen (p.g.a. momsbeldggning) och hdgre krav. De senaste aren har
antalet nyblivna korkortsinnehavare dock dkat ganska kraftigt, sannolikt bland an-
nat beroende pé béttre ekonomisk utveckling. Yngre bilforare dr inblandade i be-
tydligt fler olyckor én dldre forare. Genomsnittsdldern for de som tar korkort har
visserligen stigit men sannolikt &r &ven en oerfaren 30—éring utsatt for storre risker
dn en mer erfaren fOrare.

Battre fordon och infrastruktur

Den negativa utvecklingen sker trots att stora satsningar har gjorts de senaste aren
pa okad trafiksdkerhet. Vigverket har under 1999 och 2000 genomfort storre sats-
ningar pa riktade trafiksidkerhetsatgérder &n nagonsin (drygt 1,2 miljarder kronor ar
2000). De storsta trafiksékerhetssatsningarna under 2000 har géllt atgarder for att
forbattra vigars sidoomraden och for att separera korriktningarna (s.k. métestri
landsvég). Den forvéntade arliga effekten av de riktade atgérderna dr enligt Vég-
verket 8 farre doda, vilket rdknat Gver en kalkylperiod betyder en kostnad pé ca 11
mkr per riddat liv. Ovriga viiginvesteringar (som inte primért gors for att dka tra-
fiksdkerheten) berdknas medfora att antalet doda minskar med 5 personer arligen.

Sankta faktiska hastigheter pa vigarna anges av Vigverket vara en nddvéndig at-
gard for att etappmalen om trafiksékerhet ska kunna nds. Under ar 2000 har hastig-
hetsgrianserna siankts pa knappt 90 mil vég, vilket berdknas medféra en minskning
av antalet polisrapporterade svért skadade med ca 2 personer per ar. Samtidigt har
sdnkningen av hastigheten pa vissa vigar vintertid upprepats. Storskaliga faltforsok
med system for hastighetsanpassning ("ISA”) har ocksa pagéatt. Ett annat forsok ar
installationen av automatiska hastighetskameror. Detta forsok har dock delvis
hindrats av formella oklarheter kring anvdndningen av den digitala tekniken. Be-
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rakningar som gjorts i olika undersokningar** visar att 6kad hastighetsdvervakning
skulle vara en samhéllsekonomiskt mycket 16nsam atgérd.

En annan foréndring under senare ar som borde minska antalet doda och svért ska-
dade ar forbattringen av personbilars krocksdkerhet. Enligt ett index som Vigver-
ket tagit fram har forbéttringen av bilarnas passiva sékerhet varit 16 procent under
perioden 1994-1999. Aven andra 4tgérder i fordon kan téinkas f stor trafiksiker-
hetseffekt. I en rapport frén det norska institutet TGI** bedéms nagra sidana atgér-
der, t.ex. biltespdminnare och hoga bromsljus, vara samhallsekonomiskt mycket
l6nsamma.

** T ex. Samhdllsekonomisk prioritering av trafiksikerhetsdtgdrder VTI 1991, Improving Road
Safety in Sweden, T@1 2000.
* Improving Road Safety in Sweden, T@I 2000.
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6 En god miljo

6.1 Inledning

Foljande redovisning grundas pa den rapport*® om uppfoljning av miljdmalen som
Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vigverket gemensamt gjort och helt
nyligen (maj 2001) lamnat till regeringen. Redovisningen i detta kapitel &r kortfat-
tad och inriktad frimst pd sammanfattning av tillstind och maluppfyllelse. For
beskrivning av vidtagna atgidrder och utvecklingsarbete som beror det transport-
politiska miljomalet hanvisas till trafikverkens gemensamma rapport.

En central del i trafikverkens miljoérapport dr bedomningar av om etappmalen for
olika utslidpp véntas nds. De bedomningar som redovisas i miljérapporten grundas
pa andra prognoser dn beddmningen av méluppfyllelsen for ovriga mél i forelig-
gande rapport. Skillnaderna géller t.ex. uppskattningen av historiskt och framtida
transportarbete. Det finns ett stort behov av att samordna statistiken ocksa vad
géller t.ex. uppgifter om specifika utslapp och aktuella prognoser for berdkningar
av framtida utslapp.

I trafikverkens miljorapport behandlas miljoaspekter pa utvecklingen av trafik
m.m. inom Sverige, dvs. pa land samt inom svenskt luftrum och svenskt farvatten.
Det motsvarar ocksa den geografiska avgransningen for de transportpolitiska malen
inklusive exempelvis mélen for tranportsektorns utslapp till luft av klimatgaser och
fororeningar. Man bor dock vara medveten om att bilden kan se ndgot annorlunda
ut nidr man beaktar de internationella samband som allt mer rader pa transportom-
radet. T.ex. dr véra utrikes turistresor mer omfattande &n motsvarande resor som
gors av utldndska gister till Sverige och en betydande del av manga godstranspor-
ter till eller frén orter i Sverige sker i andra lander. Andelen av transportarbetet som
utfors utomlands ar storst for flyg och sjofart och lagre for lastbil och tdg. Betydel-
sen av att beakta dessa samband t.ex. i EU och i internationella konventioner blir
med all sannolikhet allt viktigare 1 framtiden. Vara prognoser tyder ju dessutom pa
att transzgortarbetet utomlands vintas 6ka betydligt snabbare én transportarbetet i
Sverige”'.

I trafikverkens miljérapport konstateras stora brister 1 statistiken om utslépp av
klimatgaser och luftféroreningar. Exempelvis anges inte nagra utsldppsnivaer for
vagsektorns utslapp av koldioxid beroende pa att den statistik som hittills anvints
ar alltfor bristféllig. Under ar 2000 har ett arbete pabdrjats for att fa fram mer till-
forlitliga siffror. Kvaliteten pa data om den relativa utvecklingen har forbéttrats
men osdkerhet om den absoluta nivan kvarstar. Andra exempel pa brister géller

*% For narmare uppgifter om transportsektorns paverkan pa miljén hinvisas saledes till rapporten
Trafikverkens miljorapport 2000
*7 Enligt prognos gjord i Strategisk analys, SAMPLAN 1999:2.
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utsldppsdata om sjofartens utslédpp av svavel och kvéveoxider dar man i avsaknad
av uppdaterad statistik redovisar ofordndrade uppgifter om utsldppen de senaste
aren. Trafikverken framhaller att det finns ett stort behov av att utveckla riktiga och
jamforbara data om transportssektorns utslapp.

6.2 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for en god miljo géller att

Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till krav pd en god
och hilsosam livsmiljo for alla, diir natur- och kulturmiljé skyddas mot skador.
En god hushdllning med mark, vatten, energi och andra naturresurser skall
frimjas.

I rutan nedan anges etappmal for utslipp, riktvérden for buller samt malsattningar
for kretsloppsanpassning och péverkan pa natur- och kulturmiljo.

Klimatgaser och luftfororeningar

Regeringen har faststéllt foljande etappmaél vilka redovisats for riksdagen i den transportpolitiska
propositionen (prop 1997/98:56).

e Utslidppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor ar 2010 ha stabiliserats pa 1990 érs niva.

e Utslidppen av kvéveoxider fran transporter i Sverige bor ha minskat med minst 40 procent till ar
2005 rdknat fran 1995 ars niva.

e Utslidppen av svavel fran transporter i Sverige bor ha minskat med minst 15 procent till ar 2005
raknat fran 1995 érs niva.

e Utsldppen av flyktiga organiska &mnen (VOC) fran transporter i Sverige bor ha minskat med
minst 60 procent till ar 2005 rdknat fran 1995 érs niva.

Buller
I infrastrukturpropositionen (1996/97:53) anges att féljande riktviarden avseende buller bor uppnas

e  Trafikbuller vid nybyggnation av bostader eller nybyggnation/visentlig ombyggnad av trafik-
infrastruktur bor normalt inte Gverskrida de langsiktiga riktvdrdena 30 dB(A) ekvivalentniva
inomhus, 45 dB(A) maximalniva inomhus nattetid, 55 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fa-
sad)®® och 70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

Till &r 2007 ska for befintlig bebyggelse atgarder vidtas sa att

o  Vigtrafikbuller uppgar till hogst 65 dB(A) ekvivalentniva utomhus. For det statliga vignatet till
ar 2003.

e Buller frin jarnvéigstrafik uppgér till hogst 55 dB(A) maximalniva inomhus nattetid, vilket for
stomjarnvégar ska vara uppnatt 2003

e  Flygbuller uppgér till hgst FBN 60 dB(A) utomhus eller 80 dB(A) maximalniva nir omradet
regelbundet exponeras for bullernivan i medeltal minst tre gdnger per natt eller 90 dB(A)
maximalniva nir omradet regelbundet exponeras for bullernivan dag- och kvillstid eller 100
dB(A) maximalniva ndr omradet regelbundet exponeras for bullernivan endast dagtid vardagar
och enstaka kvillar.

*¥ For flygbuller FBN 55 dB(A) och for buller fran spartrafik 55 dB(A) ekvivalentnivé vid uteplats
och 60 dB(A) ekvivalentniva i bostadsomradet i ovrigt.
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Kretsloppsanpassning

I

den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende transporternas

kretsloppsanpassning. Vissa etappmaél for kretsloppsarbetet fram till &r 2007 har ocksé tidigare
stillts upp genom den s.k. Infrastrukturpropositionen (Infrastrukturinriktning for framtida trans-
porter, prop. 1996/97:53). Dessa etappmal innebér att:

Miljofarliga material inte ska inforas i infrastrukturen.

Anvindandet av icke fornyelsebara material ska minimeras.

Materialen i infrastrukturen ska atervinnas eller ateranvéndas och deponering ska i princip
upphdra.

De mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentdkter och végar eller jarnvédgar bor atgardas.

Natur- och kulturmiljoé

I

den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende transporternas

inverkan pa natur-, kultur- och bebyggelsemiljon. Nér det géller etappmaél pa miljdomradet hianvisas
for natur- och kulturmiljon till de malsdttningar regeringen angav i infrastrukturpropositionen
(1996/97:53) dér det framhélls att

nya transportanldggningar bor lokaliseras sé att de fungerar i samklang med sin omgivning och
utformas med hénsyn till regionala och lokala natur- och kulturvirden

mdjligheten att utveckla anvéndningen av befintlig infrastruktur bor alltid dvervégas innan
beslut tas om ny infrastruktur

studier bor goras i tidiga skeden av hur den nytillkommande infrastrukturen pa olika sétt paver-
kar landskapet

6.3 Uppfoljning av malen

Koldioxidmalet kommer antagligen inte att nas

Etappmélet for utsldpp av koldioxid kommer inte att nds med nuvarande prognos
for trafikutvecklingen och hittills beslutade atgéarder. Trots osdkra uppgifter kvar-
stdr bedomningen fran forra aret att prognoserna pekar pa att utsldppen fran trans-
portsektorn kommer att verskrida etappmaélet ar 2010 med ca 15 procent. Foljande
figur, som adr himtad fran foregaende ars miljorapport frén trafikverken, ar saledes
osédker vad giller utslippsméngder. Den beskrivning av utvecklingen med 6kande
utsldpp som framgar av figuren dr dock mer tillforlitlig.
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Figur 6.1. Transportsektorns utslapp av koldioxid sedan 1990, och prognos till 2020.
Miljoner ton Kalla: Trafikverkens miljorapport 1999.

SIKA Rapport 2001:4



80

Koldioxidutsldappen fran vdgtrafiken var ca 20 miljoner ton under ar 2000, vilket
motsvarar nirmare 80 procent av utsldppen fran transportsektorn. Utsldppen berdk-
nas ha 6kat med 1,4 procent under aret vilket var ungefar hélften jamfort med 6k-
ningen under 1999. Fran baséaret 1990 har 6kningen varit ca 8 procent.

Tunga lastbilar stér for den storsta delen av 6kningen. Personbilarnas utslépp ér
oforandrat jamfort med 1990. Den genomsnittliga bransleférbrukningen i person-
bilar minskade med 11 procent mellan arsmodellerna 1995 och 1999. Andelen fyr-
hjulsdrivna personbilar i nybilsforsdljningen 6kade dock under 2000. Dessa har
generellt simre miljoegenskaper jamfort med vanliga personbilar. Antalet bussar 1
trafik som kan koras pd alternativa brinslen &dr for ndrvarande ca 5 procent vilket ar
en marginell 6kning sedan forra dret. Av denna 6kning stir gasdrivna bussar for
den storsta delen.

Vigtrafikens utslapp svarar for sa stor andel av koldioxidutslédppen att den véntade
utvecklingen inom detta trafikslag innebér att etappmalet inte kommer att nas utan
att ytterligare atgérder vidtas.

Frén lufifarten var utslippen® av koldioxid ca 1,6 miljoner ton under &r 2000. For
forsta gangen sedan ar 1995 har de nationella utslédppen av koldioxid fran flygtrafi-
ken minskat jamfort med foregédende &r. Under 4r 2000 minskade utslédppen av
koldioxid med 2 procent, vilket kan jimforas med en 6kning pa 6 procent under
1999. Sarskilt inrikestrafiken har effektiviserats. Medelvérdet for utsldppen av
koldioxid per personkilometer har minskat med 7 procent ar 2000. Denna positiva
utveckling dr en foljd av att fler transporter utférs med storre, modernare och
brinsleeffektivare flygplan samt att flygplanen har haft en hogre belaggning.
Minskningen av brénsleatgangen, motverkas dock av tillvéxten i utrikes trafikar-
bete.

Prognoserna for luftfartens koldioxidutslapp tyder dock pé att de ater kommer att
oka och beriknas vara ca 25 procent hogre ar 2010 dn ar 2000.

Utslidppen av koldioxid fran spdrtrafiken ér i detta ssmmanhang forsumbara. Ar
2000 berdknades de till 0,08 miljoner ton, vilket innebar en liten minskning jaimfort
med basaret 1999 da utslédppen var 0,1 miljoner ton. Det finns dock tecken pa att
utsldppen av koldioxid fran spértrafik kommer att 6ka pa grund av dkad an-
vindning av diesel inom jarnvagssektorn.

Koldioxidutslappen fran sjéfarten uppges till ca 3,3 miljoner ton under ar 2000,
vilket 1 avsaknad av utsldppsdata dr samma niva som féregdende ar. Denna niva ar
ndrmare 20 procent hogre dn ar 1990. Enligt prognoserna berdknas utslappen dka
med 18 procent mellan 2000 och 2010.

** Redovisade utslappssiffror fran luftfarten avser utslipp 6ver svenskt luftrum.
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... i alla fall inte utan kraftfulla atgarder

Transportsektorns koldioxidmal verkar alltsa inte kunna nés. Orsaken ar att savél
vigtrafik som luftfart och sjofart antas fortsitta ka. Okningen av utslippen fran
transporter 1 Sverige har skett — och vintas fortsitta ske — i en takt som &r snabbare
an forbéttringen av fordonens brénsleeffektivitet. Skulle forbattringarna av brénsle-
effektiviteten inte ske som forvéntat (exempelvis dr 6verenskommelsen mellan EU
och bilindustrin frivillig) kommer 6kningen av koldioxidutsldppen att bli annu
storre.

Etappmalet kan knappast nds med atgérder inom trafikverkens ansvarsomréde.
Vigverket har t.ex. i en remissversion av ett nationellt miljoprogram uppskattat att
atgdrder som de genomfor kan leda till att utslappen blir 0,1 miljoner ton légre ar
2005 an vad de annars blivit. Som jimforelse kan ndmnas att utsldppen fran vigtra-
fiken hittills har 6kat med néstan 1 miljon ton frén &r 1990.

Etappmalet kan dock néds genom brénsleprishdjningar eller andra styrmedel med
motsvarande effekt. Dessa atgirder skulle dock behdva vara ganska kraftfulla och
ddrmed fa stor paverkan pa minniskors vardagsliv och pé néringslivet. I den strate-
giska analysen rdknade vi t.ex. med att bensinpriset 1 1997 érs prisniva skulle be-
hova hojas fran 8,20 kr per liter till 11,30 kr (med motsvarande hojning for diesel,
flygfotogen och bunkerolja) for att etappmaélet skulle nas. Sedan dess har, som vi
konstaterade 1 kapitel 1, bensinpriset stigit kraftigt men samtidigt har vi haft en god
ekonomisk utveckling och en minskad genomsnittlig bransleférbrukning hos for-
donen. Nettoeffekten av dessa (och andra) forédndringar har blivit en 6kning av tra-
fikarbetet under ar 2000, men tyvérr kan vi inte uttala oss om hur mycket respek-
tive faktor paverkat trafikarbetet. Det verkar dnda osannolikt att vi i den strategiska
analysen underskattade de prishjningar som skulle kridvas for att nd etappmalet.

Det fortjanar dock att papekas att etappmalet for transportsektorn &r mer ambitidst
an det sektorsovergripande nationella mélet. Vid en jimforelse mellan berdkningar
som SIKA respektive Konjunkturinstitutet/Energiverket gjort’® framgér att trans-
portsektorns etappmal fran kostnadseffektivitetssynpunkt ar for hogt 1 forhéllande
till andra sektorer. Marginalkostnaden for att na transportsektorns mal skulle enligt
dessa berdkningar vara sju ganger s hog som kostnaden for utslédppsritter vid fri
handel. Aven i ett enbart nationellt system och med sirskilda subventioner av
industrin skulle kostnaden for att né det sektorsovergripande maélet bli ldgre édn for
att né transportsektorns etappmal.

Sammantaget framstér det som en betydande utmaning att na transportsektorns
etappmal for koldioxid. Pa lang sikt kan det tdnkas att helt nya drivmedel och driv-
system kan utvecklas men annars dr det svart att se hur utsldppen fran transport-
sektorn ska kunna minska med hjdlp av dtgédrder inom transportsystemet — i alla fall
om inte kraftiga prishdjningar accepteras. Svérigheterna att mdta koldioxidmalet
med atgédrder inom transportsektorn hanger till stor del samman med att transporter
oftast inte dr ndgot sjdlvindamal utan i regel resultatet av s.k. hérledd efterfragan.
Med det menas att transporternas omfattning och utformning till storsta delen av-
gors av hur verksamheter inom andra samhéllssektorer organiseras. Det betyder i
sin tur att minskade koldioxidutslapp genom effektivare transporter i form av t.ex.

39T samband med klimatkommitténs arbete.
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okade beldggningsgrader, dndrad transportmedelsfordelning eller minskad total
efterfragan pa transporter forutsitter att anpassningar kan goras i andra delar av
samhillet. Boendemonster, fritidsvanor och naringslivsstruktur dr exempel pa om-
rdden som madste paverkas for att transportmonstren ska kunna adndras patagligt.
Detta ger naturligtvis samtidigt upphov till en betydande troghet mot férandringar
av nuvarande transporttrender. Det mesta talar alltsd for att mél for transportsektorn
bara kan nas genom en samlad koldioxidpolitik for hela samhéllet.

Kvaveoxidmalet nas formodligen

Kviaveoxidutsldppen minskade arligen med 3,8 procent under 1999 och 2000.

Kvaveoxider
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Figur 6.2. Transportsektorns utslapp av kvéaveoxider sedan 1995 och prognos till
2020. Tusen ton. Killa: Trafikverkens miljorapport 2000.

Utsldppen av kvéveoxider fran vdgtrafik var ca 113 000 ton under ar 2000. Vigtra-
fikens utsldapp av kvdveoxider véntas enligt figur 6.2 ovan fortsétta att minska.
Utsléppen var som storst 1989 och har sedan dess minskat med ca 40 procent.
Minskningen beror till storsta delen pa att katalytisk avgasrening finns pa person-
bilar fr.o.m. 1989 ars modell (frivilligt fr.o.m. 1987). Sedan basaret 1995 har ut-
sldppen av kvdveoxider minskat med 25 procent. Jamfort med ar 1999 ar minsk-
ningen 6 procent ar 2000. Ca 30 procent av utslédppen sker i titort.

Vid det senaste drsskiftet var andelen dieseldrivna personbilar 4,9 procent vilket
kan jdmforas med 4,6 procent vid arsskiftet 1999/2000. Andelen dieseldrivna per-
sonbilar 1 nybilsforsdljningen uppvisar emellertid en tydligt neddtgaende trend.
Under ar 2000 utgjorde de 6,3 procent av de nyregistrerade personbilarna jamfort
med 7,2 procent ar 1999 och 11 procent ar 1998. Den nedéitgaende trenden beror
sannolikt pa att de ekonomiska fordelarna av dieseldrivna personbilar har minskat.
Dieselbilarna ar fordelaktigare frdn bland annat koldioxidsynpunkt &n bensinbi-
larna, men de har hogre utsléapp av kvaveoxider och partiklar.
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Av betydelse for utvecklingen av kviaveoxidutsldppen dr ocksa att andelen diesel-
drivna létta lastbilar 6kar snabbt. Den 1 januari 2001 var 39 procent av de létta
lastbilarna dieseldrivna, vilket var en 10 procent hogre andel én tre ar tidigare.

Utsléppen av kvaveoxider fran spdrtrafik ar i detta sammanhang néstan forsumbara
eller mindre dn 1 procent av utslédppen fran transportsektorn. Med nuvarande 6k-
ning av fossila brénslen kommer dock inte spartrafikens utslapp att fortsdtta minska
till &r 2005

Utsléppen av kvaveoxider fran lufifarten var ca 7 000 ton under ar 2000. Tenden-
sen med minskande kvéaveoxidutsldpp, som kunde sparas mellan &r 1998 och ar
1999, har fortsatt &r 2000. Fran ar 1999 till &r 2000 har utslédppen frén inrikestrafik
per transportarbete minskat med 5 procent och den absoluta méngden med 8 pro-
cent. Aven de nationella utslippen har minskat, d.v.s. inklusive utrikes flygningar
inom svenskt omrade. Den positiva trenden forklaras delvis pa samma sétt som for
koldioxid, ndmligen med att fler transporter utfors med storre, modernare och
brinsleeffektivare flygplan. Till minskningen bidrar ocksé en fortsatt 6kad anvand-
ning av flygplan med sa kallade lag-NOy-motorer. Nya och storre flygplan med
motorer utan lag-NO-teknik tenderar dock att ha hogre utsldpp av kvdveoxider och
motverkar effekten av 6kad anviandning av 1ag-NOy-flygplan.

Utsléppen av kvaveoxider fran sjofart var ca 54 000 ton under &r 2000. En utvérde-
ring av systemet med miljodifferentierade sjofartsavgifter visar att efter tre ar med
de miljodifferentierade farledsavgifterna hade i december ar 2000 ett 30-tal fartyg
vidtagit langtgaende atgarder for att minska kvaveoxidutslédppen. Av dessa 30 far-
tyg har totalt 23 handelsfartyg erhéllit ett s.k. NOy-certifikat. Sjofartsverkets dver-
slagsberdkningar visar att de svenska miljodifferentierade sjofartsavgifterna, till-
sammans med vissa fordndringar i utbudet av och distributionsnétet for marint
brinsle, hittills resulterat i en reduktion av kvidveoxider pa 23 000 ton per ar inom
Ostersjo- och Nordsjéomradet.

... men inte helt siakert

Etappmalet for kvaveoxider (NOy) véntas enligt trafikverkens gemensamma miljo-
rapport kunna nas. Forutsittningar for prognosen for utsldppsminskning ar dock att
bland annat végtrafikens utslapp fortsétter minska i samma takt som sedan 1995
och att installationer av reningsanldggningar pa fartyg fortsdtter i antagen
omfattning.

Kviaveoxidutslappen fran vigtrafiken har minskat med ca 10 procent under perio-
den 1998-2000. Enligt de prognoser som pekar pa att mélet kommer att nds vintas
vagtrafikens kviveoxidutsldpp fortsitta minska till ar 2005 1 minst samma takt som
de gjort de senaste dren. For att detta ska uppnés krévs att det samlade utfallet av
bland annat utvecklad marknad for miljdoanpassade transporter, fortsatt utfasning av
dldre fordon utan katalysatorrening och kningen av dieseldrivna fordon dven den
kommande femarsperioden leder till en minskning av vigtrafikens kvéaveutslapp
med minst 5—6 procent per ar.

Vidare ér det av stor betydelse hur kviveoxidutsldppen frén sjofarten utvecklas.
Hér antas en stor minskningstakt de kommande fem &ren och att man &r framgangs-
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rik nér det géller att med bland annat differentierade farledsavgifter stimulera far-
tyg att installera béttre rening av avgaserna.

SIKAs slutsats blir att mojligheterna att nd kviveoxidmalet bygger pa en optimis-
tisk bedomning av fortsatt utveckling av teknik och branslen dir vésentliga fram-
géngar redan uppnétts vilket rimligen begrénsar potentialen for fortsatta reduktio-
ner av kvéveoxidutsldppen fran transportsektorn. Minskningarna inom viagtrafiken
och sjofarten ska dessutom vara tillrdckliga for att kompensera en véntad 6kning av
kvéveutsldppen inom luftfarten. SIKA bedomer darfor att det finns en viss risk for
att malet inte nds och att denna i1 hog grad dr kopplad till en osékerhet om hur ut-
vecklingen sérskilt inom sjofarten kommer att gestalta sig.

Svavelmalet vantas nas

Trafikverkens bedomningar ar att etappmalet kommer att nas med bred marginal.
Svavelutsldppen uppges ha minskat sarskilt kraftigt inom sjofarten och 6ver huvud
taget har lagsvavligt dieselbrinsle ersatt simre kvaliteter 4&ven inom andra trafik-
slag.

Svaveldioxid
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Figur 6.3. Transportsektorns utslapp av svavel sedan 1995 och prognos till 2020.
Tusen ton. Kalla: Trafikverkens miljérapport 2000.

Svaveldioxidutsldppen fran sjofart uppges till ca 16 800 ton under ar 2000. I brist
pa utsldppsdata har samma méangd redovisats de senaste tre aren. Fran basaret 1995
motsvarar denna utslippsméngd en minskning med 22 procent.

I december ar 2000 hade 1 450 fartyg registrerats for drift med uteslutande l1ag-
svavligt brinsle via Sjofartsverkets svavelintyg. Overslagsberikningar visar att de
svenska miljodifferentierade sjofartsavgifterna tillsammans med vissa fordndringar
1 utbudet av, och distributionsnétet for marint brénsle hittills resulterat 1 en
reduktion av svaveldioxid pa runt 5000 ton per ar inom Ostersjo- och Nordsjoom-
radet.
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Ar Antal fartyg med svavelintyg

1998 1086
1999 1345
2000 1450

Arligen trafikerar ca 3 500 fartyg Ostersjdomradet. Det ir dock inte dr samma far-
tyg varje ar varfor de som nu har svavelintyg ska ses som del av en storre total-
mangd. Till detta kan ocksa ldggas att efter hand som gamla fartyg ersitts av nya
anvénds bland annat fran miljosynpunkt béttre brénslen, som langsiktigt ocksa bi-
drar till minskade utslapp.

Svaveldioxidutsldppet fran véigtrafik var ca 600 ton under ar 2000. Sedan 1985 da

utsléppet av svaveldioxid var som storst har utsldppen minskat med ca 96 procent.
Jamfort med forra aret sa har utsldppen minskat med 45 procent fran en redan lag

niva. Orsaken till denna minskning ir inférandet av miljoklass 1 bensin med lagre
svavelhalt. Végtrafiken svarar séledes for en liten andel av transportsektorns ut-

slépp.

Utsléppen av svaveldioxid fran spdrtrafik var mindre @n 1 ton under r 2000 och
alltsa forsumbart 1 en maluppfdljning pa nationell niva.

Svaveldioxidutsldppet fran luftfarten var ca 500 ton under ar 2000, vilketet ar en
liten minskning mellan aren 1999 och 2000.

... men det forutsatter fortsatt teknikutveckling

Den helt dominerande delen av transportsektorns svavelutslapp kommer fran sjo-
farten - sedan lagsvavligt bréinsle i vigtrafiken till stor del har ersatt samre kvalite-
ter. Under forutséttning att svavelutslappen fran sjéfarten fortsétter att minska i den
takt som de enligt trafikverkens miljorapport uppges ha gjort under perioden 1995 -
1998 kommer etappmalet att nds med bred marginal. De senaste tre aren redovisas
ingen minskning av svavelutslappen beroende pé att utsldppsdata helt enkelt
saknas. Inom Sjofartsverket bedomer man dock att svavelutsldppen fran sjofarten
har fortsatt att minska dven efter 1998. Att dessa utslépp fortsitter minska ar en
forutséttning for att etappmalet for &r 2005 ska nas med viss marginal.

Kolvdatemalet nas troligen

Etappmélet for utsldpp av flyktiga organiska &mnen, i fortsdttningen bendmnda
kolviten, (VOC) kommer enligt trafikverkens miljorapport troligen att nds, men
med relativt knapp marginal. Prognoserna antyder att marginalen skulle motsvara
ett par procent av de senaste arets utsldpp av kolviten.
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Figur 6.4. Transportsektorns utslapp av flyktiga kolvaten sedan 1995 och prognos
till 2020. Tusen ton. Killa: Trafikverkens miljérapport 2000.

Utsldppen av kolviten fran vdgtrafik var under ar 2000 ca 94 000 ton vilket var en
minskning med 17 procent frdn 1999. Sedan ar 1989 har utsldppen minskat med
drygt 50 procent. Minskningen beror till storsta delen pé att katalytisk avgasrening
och system som kraftigt minskar avdunstningen av brénsle finns pd personbilar
fr.o.m. 1989 &rs modell. Minskningen sedan basaret 1995 dr 37 procent. Ca 65 pro-
cent av utslédppen sker 1 tétort.

Utsléppen av kolviten fran spartrafik var under ar 2000 ca 90 ton eller mindre dn
en promille av utslédppen frén vigtrafiken.

Kolviteutsldppen fran lufifarten var ca 900 ton under ar 2000 vilket var en minsk-
ning av utsldppen med 15 procent fran &r 1999. Den mycket kraftiga minskningen
forklaras delvis av att fler transporter har utforts med stérre och modernare och mer
vilbesatta flygplan med effektivare kolvéteforbranning. Dessutom har flygningar
med gamla flygplan, med hoga kolviteutslapp, minskat vasentligt.

Utsldppen av kolviten fran sjofarten var ca 14 400 ton under ar 2000 vilket dr un-

gefir samma niva som foregdende ar. Ar 1995 bidrog utsldppen frin sjofarten med
drygt 10 procent av kolviteutsldppen. Enligt prognoserna kommer den andelen att
oka till ca 15 procent ar 2010.

Minskade hélsoeffekter av luftfororeningar

Etappmal for det transportpolitiska delmalet En god miljé och trafikens hdlsoef-
fekter har inte faststillts. Regeringen har dock faststéllt miljokvalitetsnormer for
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luftkvalitet for imnena kvivedioxid®', svaveldioxid®* och bly. Grinsvirden for
partiklar, bensen, kolmonoxid och radon &r under utarbetande.

Végtrafik

Luftkvaliteten 1 svenska titorter blir allt battre, men hdga halter av hdlsopéaver-
kande luftfororeningar fran végtrafik kvarstér i en del titorter. Variationer fore-
kommer eftersom halterna av luftféroreningar dven beror pa faktorer som ventila-
tionsforhéllanden, temperatur och fororeningar som sprids frén andra regioner. I
dagslaget ér det framforallt kvivedioxid, bensen, partiklar och marknira ozon som
kan forekomma i sa hoga halter att hidlsan pdverkas.

I bade Goteborg och Stockholm har det nyligen gjorts prognoser for den framtida
luftkvaliteten. Dessa pekar pé att kvidvedioxidhalten vid flera trafikleder och
innerstadsomraden kommer att 6verskrida grinsvirdena enligt den miljokvalitets-
norm for kvéveoxider som trader 1 kraft 1 januari 2006. P4 grund av de krav och
behov av dtgirder som foljer pa miljokvalitetsnormen har ett programarbete pé-
borjats 1 Goteborg. Léansstyrelsen 1 Stockholms 1dn har foreslagit regeringen att
motsvarande arbete ska paborjas i Stockholm.

Svaveldioxidhalterna lag ar 2000 under den géllande miljokvalitetsnormen for sva-
veldioxid vid samtliga métstationer 1 tétort.

Luftfart

Vid flygplatser uppkommer halter i nivd med de grinsvirden for fororeningar som
har faststéllts endast ndra samt inne pa sjilva flygplatsomradena i narheten av
rullbanorna. De halttillskott i 6vriga omrdden som hérror frén flyget d&r mycket smé
jamfort med de fran andra samhéllssektorer.

Sjofart

Avgasreningen leder till minskade utslipp frén sjofarten vilket dven pa sikt leder
till 1agre halter i hamnomraden.

*! For kvivedioxid giller att efter 31 december 2005 fir 1-timmesmedelvirdet inte Sverstiga 90
ug/m’, 1-dygnsmedelvirdet 60 ng/ m’ och 1-arsmedelvirdet inte overstiga 40 pg/ m’.

32 For svaveldioxid giller att 1- timmesmedelvirdet inte fir verstiga 200 pg/ m’, 1-

dygnsmedelvirdet 100 pg/ m® och 1-drs-medelvirdet eller vinterhalvarsmedelvirdet inte verstiga
50 pg/ m’ (20 ng/ m® utanfor orter med mer dn 200 invanare).
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For langsam minskning av buller

Drygt 2 miljoner ménniskor utsattes ar 2000 for trafikbullernivder dverstigande 55
dB(A) ekvivalentniva utomhus, vilket motsvarar den hogsta bullerniva som efter-
strdvas vid nybebyggelse.

Omkring 1,4 miljoner personer i Sverige ar utsatta for buller frén véigtrafik Gver
riktvirdet for ekvivalentniva utomhus. Av dessa ér ca 215 000 utsatta for kraftigt
buller — mer dn 65 dB(A) utomhus.

Riktvirdena for befintliga bostadsmiljéer (inomhus) kommer med dagens atgérds-
takt enligt regionala planer inte att vara uppfyllt fore ar 2003 respektive ar 2007.
For att uppnéd mélet behdver atgarder vidtas for ca 22 000 personer ldngs de statliga
vagarna och for ca 193 000 lings de kommunala vigarna. Langs de statliga vi-
garna har &r 2000 bullerddmpande atgérder utforts som resulterat i att 3 200 perso-
ner har fatt en godkédnd bullerniva inomhus.

Tillgidngliga inventeringar visar att vid utgangen av ar 2000 var cirka 11 700 bosta-
der bullerstorda av spdrtrafik. Under aret hade nistan 2000 bostadslédgenheter
atgirdats samtidigt som arets inventeringar inneburit kinnedom om 500 fler buller-
storda bostdder jamfort med ar 1999. Eftersom alla strék fortfarande inte dr inven-
terade kommer man sannolikt att fa kdinnedom om ytterligare bullerstérda dven
under 2001.

Etappmal for buller kan utformas pa olika satt

Det dr alltsa svért att né de riktvdrden for buller som stillts upp for gillande plane-
ringsomgang (1998-2007). Vi ndrmar oss de angivna riktvirdena i langsam takt
och bara for de statliga anliggningarna. Inneborden av riktvirdena ar att atgarder
ska vidtas for all bebyggelse som utsétts for alltfor hogt buller (respektive att ingen
ny bullerstord bebyggelse ska tillatas). Darmed blir det naturligt att den marginella
kostnaden for ytterligare atgarder successivt okar.

Ett alternativ till att uppna riktvardena &r att vidta sa kostnadseffektiva atgéarder
som mojligt. I sé fall skulle en atgdrd som minskar bullret for manga personer som
inte dr s svart storda ibland véljas fore en atgdrd som minskar bullret for de svarast
storda. Vigverket har tidigare beddmt> att atgérder for att minska bullrets upp-
komst, i kombination med vissa skyddsatgérder, dr det mest kostnadseffektiva.
Exempel pa sddana generella atgirder dr beldggning som ger tystare trafik samt
fordon och déck som bullrar mindre.

Hur de framtida bullermélen kommer att formuleras kan alltsd fa stor betydelse for
vilken typ av dtgédrder som kommer att genomforas och vilka som kommer att dra
nytta av dem. Antingen kan f& — men svart storda — personer fa forbattringar eller
s& kan manga — men nagot mindre stérda — personer fa forbéttringar.

3 Viigverkets forslag till mdl och dtgérder for att minska antalet utsatta enligt regeringsuppdrag,
etapp 2. Publikation 1998:103.
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Langsam forbattring av kretsloppsanpassningen

Véagtrafik

Totalt anvénds ca 43 miljoner ton ballast i viagsektorn. Under ar 2000 anvénde
Vigverket knappt 10 miljoner ton ballast, vilket &r en minskning med en tredjedel
jamfort med 1999. Vigverket har under 2000 anvént ca 3 miljoner ton naturgrus.
Under de senaste fyra dren har andelen atervunnet material varit i medeltal pa 90,5
procent, varfor Vigverkets mal om 90 procent under 2000 kan anses vara natt.

Vid en kartldggning ar 1995 av konfliktpunkter mellan statliga vigar och storre
vattentdkter, identifierades 1500 konfliktpunkter. Av dessa bedémdes 10 procent,
ca 150 stycken, vara hogprioriterade och ett méal sattes att dtgidrda dessa till ar 2000.
Sedan ar 1995 har 80 konfliktpunkter atgirdats varav en under ar 2000. Dessa
atgdrder har inte prioriterats i ldnsstyrelsernas regionala planer. Under &r 2000 har
pavisats att ytterligare ca 40 vattentidkter paverkats av vighallningen, vilket &r en
fordubbling jamfort med &r 1999. Framst har enskilda brunnar som ligger nira en
vag paverkats av vigsalt. Vagverket har under ar 2000 fortsatt att bygga anlagg-
ningar for rening av vdgdagvatten. Under aret har ca 70 dammar tagits i drift. Vid
investering/nybyggnad behandlas konsekvenserna av vagtrafikens paverkan pa yt-
och grundvatten i miljokonsekvensbeskrivningar.

Under ar 2000 har konstaterats att ca 40 vattentikter paverkats av vighéllningen,
vilket dr en fordubbling jamfort med ar 1999. Framst har enskilda brunnar som
ligger néra en vdg pdverkats av vigsalt. Forebyggande atgérder har under ar 2000
vidtagits vid bara en grundvattentékt. Sedan &r 1995 har 80 atgirder for vatten-
skydd genomforts. Vigverket har under ar 2000 fortsatt att bygga anldggningar for
rening av viagdagvatten. Under aret har ca 70 dammar tagits i drift.

Spartrafik

Makadamsten till ballast och betong i sliprar och fundament &r det dominerande
materialet vid byggande och underhall av jarnvég. Tillsammans stér dessa for 6ver
90 procent av materialanvéindningen. Under &r 2000 anvindes drygt 0,2 miljoner
ton material jAimfort med néstan 0,4 miljoner ton under ar 1999. Minskningen beror
pa att investeringar i nya anldggningar varit begrdnsade under aret.

Vid impregnering av 65 000 trésliprar har 390 ton kreosot forbrukats. Det innebar
en minskning med 30 procent jamfort med ar 1999. Banverkets kasserade betong-
sliprar har krossats och massorna atervunnits som fyllnadsmaterial i olika bygg-
och anldggningsprojekt. Totalt har ca 37 000 ton betongsliprar bytts och krossats
under ar 2000.

Kontaktledning har bytts ut ldngs cirka 115 km jérnvig under &r 2000. Enligt en

studie genomford av LinkOpings Universitet uppgar den arliga spridningen av kop-
par frén kontaktledning till cirka 75 ton.
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Utvecklingen for natur- och kulturmiljon svarbedomd

Enligt de malséttningar for transportsystemets paverkan pa natur- och kulturmiljon
som regeringen angav i prop 1996/97 om Infrastrukturinriktning for framtida
transporter bor nya transportanldggningar lokaliseras sa att de fungerar i samklang
med sin omgivning och utformas med hdnsyn till regionala natur- och kulturvir-
den. Mojligheten att utveckla anvindningen av befintlig infrastruktur bor alltid
overvigas innan beslut om ny infrastruktur tas. Studier bor goras i tidiga skeden for
att analysera hur nytillkommande infrastruktur paverkar funktionella samband
inom ekosystem, kulturmilj6 och landskap.

I syfte att utveckla en modell f6r uppfoljning av mél, matt och uppfdljning av na-
tur- och kulturvérden 1 transportsystemet deltar trafikverken i ett gemensamt pro-
jekt "Mal och matt for natur- och kulturviarden". Detta projekt som drivs av Vég-
verket fortsétter under ar 2001.

Arbetet, som har som utgangspunkt att vigarnas paverkan pa natur- och kulturmil-
jon dr omfattande och har resulterat i kvalitetskrav och kriterier for végars anpass-
ning till dessa miljoer. Fortsatta insatser ska goras for att klarldgga behovet av at-
garder i1 forhéllande till kriterierna. Det dr vidare avsikten att allteftersom bristerna
gentemot kraven blir kinda formulera méal for hur stor andel av vignéatet som ska
uppfylla kriterierna. Erfarenheterna fran vigsektorn bor kunna dverforas till andra
trafiksektorer.
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