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Forord

Denna rapport ingar i en forsta rapportering av uppdraget till SIKA att ta fram
underlag for etappmal m.m. for de transportpolitiska delmalen. Delredovisningen
av uppdraget sker genom tva separata rapporter:

e De transportpolitiska malen — uppfoljning varen 14S%A Rapport 1999:3)

e Vidareutveckling av transportpolitiska etappmal— lagesrap(BiKA
Rapport 1999:4)

Den foreliggande rapporten om uppfoljning av de transportpolitiska delmalen
innehaller en uppdatering och viss komplettering av det underlag om dessa mal
som tidigare redovisats i den lagesanalys som SIKA dverlamnade till regeringen i
november 1998 som ett led i inriktningsplaneringen. Redovisningen har i denna
rapportering kompletterats med bland annat aktuella uppgifter vad géller vissa av
trafiksakerhets- och miljomalen. Underlag har i dessa delar hamtats fran Vag-
verkets senaste trafiksakerhetsplan och fran trafikverkens gemensamma miljo-
rapport for 1998.

| den andra rapporten som samtidigt lamnas till regeringen beskrivs hur arbetet
med uppdraget som helhet &r organiserat och hur det kommer att bedrivas i fort-
sattningen. Aven de principiella utgdngspunkter som ligger till grund for genom-
forandet av uppdraget redovisas i denna rapport.

Stockholm i april 1999

Staffan Widlert
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Sammanfattning och slutsatser

| denna rapport beskrivs tillstandet i transportsektorn med utgangspunkt i de trans-
portpolitiska delmalen. Vidare redovisas bedomningar av om hittills fastlagda
etappmal kommer att kunna uppnas med den transportpolitik och de férutsatt-
ningar i 6vrigt som nu kan forutses. Som ofta framhalls har transporter inget egen-
varde — deras uppgift ar att tillgodose behov i andra delar av samhéllet, t.ex. for att
stodja naringslivets utveckling och forbattra medborgarnas levnadsforhallanden.
Detta medfor att transportsystemet far en mycket sammansatt funktion i samhallet
som egentligen ar alldeles for komplex och mangsidig for att kunna fangas upp i
ett fatal matt och mal. Varje forsok att géra en beskrivning och uppféljning med
hjalp av ett begransat antal mattstockar kommer darfor med nodvéandighet att bli
ofullstandig och — om den dvertolkas — direkt missvisande. Detta géller &ven i hog
grad for den beskrivning som lamnats i denna rapport. Nar slutsatser dras betraf-
fande tillstand och maluppfyllelse bor detta darfor géras med full insikt om
redovisningens fragmentariska karaktar.

Den redovisning som nyligen gjordes i lagesanalysen har i denna rapport kom-
pletterats med bland aktuellare uppgifter om trafiksakerhet och miljo vilka

hamtats fran arbetena med Vagverkets trafiksakerhetsplan respektive trafik-
verkens gemensamma miljérapport for 1998. Reviderade beddémningar har sarskilt
redovisats av Luftfartsverket vad galler luftfartens utslapp. Luftfartsverket har
ocksa fortydligat sin syn pa sékerhetsaspekterna pa flygtrafiken. Det material som
tillkommit foranleder dock endast pa vissa marginella justeringar av de bedom-
ningar av maluppfyllelse som redovisades i lagesanalysen november 1998.

Tillgdngligheten 6kar men kanske inte for alla

Utvecklingen av transportsystemet har medfort en pataglig 6kad tillganglighet via
fordonsbundna transporter, sett 6éver en langre tidsperiod. De investeringar i
transportsystemet som enligt nuvarande forslag till planer ska genomforas under
perioden fram till 2007 medfor att de fordonsbundna transportbehoven tillgodoses
i minst samma utstréackning som hittills. Undantag for denna beddmning kan
behtva goras for tatortsdelar med trangselproblem vissa tider pa dygnet.

Den dver tiden forbattrade tillgangligheten har samtidigt paverkat samhalls-
utveckling och lokalisering av till medborgarna riktade utbud och aktiviteter.
Detta innebar att en god tillganglighet for individen i manga fall bygger pa till-
gang till bil. Fér medborgargrupper som har samre tillgang till bil &n andra — eko-
nomiskt svaga grupper, barn, aldre, vissa grupper av funktionshindrade — torde
tillganglighet till onskade utbud och aktiviteter i vissa avseenden inte ha forbatt-
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rats eller t.o.m. férsamrats. Exempel pa det senare ar okade avstand till Iagstadie-
skolor, dagligvarubutiker, viss samhallsservice osv.

Véasentligt forbéttrad transportkvalitet

Uppfdljningen av de transportpolitiska etappmal som lagts fast inom delmalet for
en hog transportkvalitet visar att nagra av malen for ar 2007 inte kommer att
kunna uppnas med nuvarande langsiktiga investeringsplaner, medan andra
etappmal bedoéms kunna uppnds under forutsattning att medel erhalls i enlighet
med angivna planeringsramar. Aven om alla etappmal inte nds medfér ett genom-
forande av nuvarande planer anda en sadan forbattring av infrastrukturen i olika
avseenden att det bor skapas forutsattningar for en pataglig 6kning av transport-
kvaliteten for naringslivet. | detta sammanhang ar det viktigt att framhalla att aven
andra insatser, som ar mer knutna till trafikeringen som sadan eller till de orga-
nisatoriska och institutionella férutsattningarna for trafiken, har stor betydelse for
den totala transportkvaliteten.

Svart minska trafikdédade enligt malet

Inom samtliga trafikgrenar pagar ett fortibpande arbete for att forbattra trafik-
sakerheten. Sett i ett langre perspektiv har detta arbete gett betydande resultat och
medfort att olyckstalen har kunnat minskas trots att trafiken samtidigt i manga fall
Okat kraftigt. De helt 6verskuggande trafiksakerhetsproblemen finns inom vag-
trafiken. Med hansyn bland annat till att dédsolyckorna i vagtrafiken under de
senaste tre aren inte minskat ar det svart att se att etappmalet om en halvering av
antalet dodade i vagtrafiken till &r 2007 ska kunna nas med nuvarande inriktning
av trafiksakerhetsatgarderna. For att malet ska uppfyllas fordras sannolikt att
mycket kraftfulla atgarder kan vidtas for att 6ka trafiksakerheten pa vagarna.

Koldioxid och buller svaraste miljomalen att na

Av de etappmal som regeringen faststallt inom delmalet en god miljé ar det framst
malen for utslapp av koldioxid och for buller som framstar som svara att uppna
med de utvecklingsforutsattningar som nu ar kanda. Nar det galler utslapp av
kvaveoxid och svavel férefaller etappmalen kunna uppnas med god marginal och
aven nar det galler utslapp av flyktiga kolvéaten finns det goda férutsattningar att
na etappmalet med den utveckling som nu kan forutses.

Transportsektorns inverkan pa miljon stracker sig dock utéver vad som tacks in
genom hittills faststallda etappmal. Trafikens halsoeffekter och inverkan pa tat-
ortsmiljon i stort samt effekterna pa natur- och kulturvarden i 6vrigt &r omraden
som sannolikt &t kritiska sett till delmalet som helhet.
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Biittre kunskap krdvs om férutséttningar for regional utveckling

Transportpolitikens delmal om positiv regional utveckling ar av selektiv karaktar
och inriktad pa de speciella utvecklingsforutsattningar som finns i skilda delar av
landet. Det &r darfor knappast majligt att félja upp genom nationella etappmal.
Daremot bor det vara mojligt att 6ka kunskaperna om sambanden mellan
investeringar och andra atgarder i transportsystemet och regional utveckling och
att utveckla indikatorer och matt som kan laggas till grund for att flja upp och
beskriva sddana effekter. Ett arbete med sadan inriktning pagar ocksa.

Mal och utvéarderingsmetoder ska utvecklas

Beskrivningen av tillstdnd och utvecklingslinjer inom transportsektorn visar
sammanfattningsvis att ett antal av de etappmal som regeringen lagt fast kan bli
svara att uppna med de férutsattningar som nu ar kénda. For vissa etappmal ar
skillnaden mellan mal och beddémt framtida tillstand framst en resursfraga som
kan paverkas genom planeringsramarnas storlek eller genom omprioriteringar
inom givna ramar. Detta galler bland annat de etappmal for buller och olika
aspekter pa transportkvalitet som f.n. inte ser ut att kunna uppfyllas. Svarigheterna
att nd malen for minskade koldioxidutslapp och en halvering av antalet dodade vid
trafikolyckor rér daremot mera djupgaende brister i transportsystemets funktion,
dar en anpassning av utvecklingen i riktning mot malen kraver paverkan pa och
medverkan fran manga olika aktorer.

Att vissa etappmal, sa vitt nu kan bedomas, kommer att kunna uppfyllas behéver
inte heller nédvandigtvis betyda att utvecklingen pa dessa omraden i fortsatt-
ningen kan betraktas som oproblematisk. Etappmalen maste uppfattas som steg pa
vagen mot mer langsiktiga mal. Att det visar sig troligt att vissa etappmal nas —
ibland med bred marginal — kan darfor lika garna vara en signal om att nya och
mera utmanande etappmal bor stallas upp inom dessa omraden. Det ar ocksa
uppenbart att de etappmal som hittills lagts fast inom ramen for transportpolitiken
endast tacker in vissa aspekter pa transportsystemets funktion och effekter. For
narvarande arbetar darfér pa regeringens uppdrag olika myndigheter med att ta
fram underlag som ska gora det majligt att faststélla ytterligare etappmal sa att ett
bredare féalt av transportpolitiken kan tackas in.

Viktiga problemomraden saknar etappmal

Eftersom det ar viktigt att maluppfoljningen kan baseras pa en helhetssyn pa
transportpolitiken, kan det finnas skél att peka pa nagra problemomraden som inte
alls eller endast delvis tacks in genom nuvarande etappmal. Exempel pa saddana
problemomraden kan vara forekomsten av olika typer av flaskhalsar och standard-
brister i infrastrukturen, trangselproblem i tatorter och olika brister i trafikforsorj-
ningen, bland annat kollektivtrafiken, som kan ha stor betydelse fran saval till-
ganglighetssynpunkt som ur ett transportkvalitetsperspektiv. Vidare finns det
manga problemomraden som kan ha baring pa flera av transportpolitikens mal
samtidigt. Trafikforhallanden som ar ogynnsamma for barn, aldre, funktions-
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hindrade och oskyddade trafikanter kan t.ex. vara ett problem sett saval fran
trafiksakerhets- och miljésynpunkt som ur ett tillganglighetsperspektiv. Brister i
samordningen mellan de olika trafikslagen &r ytterligare ett exempel pa ett
problemomrade som kan aterverka pa flera av de transportpolitiska malen.

Samtidigt som det ar betydelsefullt att successivt utveckla etappmalen sa att de
efterhand kan omfatta en allt stérre del av transportpolitiken &r det viktigt att
betona att hela den mangfald av krav och férvantningar som finns pa transporterna
i det moderna samhallet aldrig kommer att kunna fangas in helt och hallet genom
etappmal. Vid sidan av etappmalen kommer det alltid att finnas andra aspekter,
infallsvinklar och nyanser i synen pa transportsystemet som &r varda att beakta
och som darfér ocksa maste ges erforderligt utrymme vid en samlad bedémning
av utvecklingen.
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1 Inledning

| denna rapport beskrivs tillstandet i transportsektorn med avseende pa de trans-
portpolitiska delmalen samt en bedémning av huruvida hittills fastlagda etappmal
kommer att kunna uppn&s. Rapporten grundas p& den lageSaoatySIKA
overlamnade till regeringen i november 1998, kompletterad med material fran
verken och korrigerad med anledning av framforda synpunkter pa detta kapitel i
lagesanalysen.

De nya transportpolitiska riktlinjerna innebéar att styrningen mot och uppfolj-
ningen av malen ska forbattras. De etappmal som regeringen angett i den
transportpolitiska propositionen kan ses som ett led i denna stravan.

Eftersom uppféljningen av transportpolitiken pa évergripande niva till stor del
innebar en nyordning och de forsta etappmalen just lagts fast saknas annu
etablerade system och en fastare organisation fér en heltackande maluppféljning.
Regeringens uppdrag om att utveckla underlag for etappmal inom olika omraden
ska ses i det perspektivet.

Redovisningen koncentreras i forsta hand till sdidana etappmal och delar av
transportsektorn dar det redan finns etablerade matt och uppféljningssystem. |
ovrigt redovisas i vissa fall en kvalitativ beddomning av utvecklingen. Redovis-
ningen av laget i forhallande till de av regeringen fastlagda etappmalen sker
uppdelat pa transportpolitikens fem langsiktiga delmal.

Den redovisning som nyligen gjordes i lagesanalysen har i denna rapport komplet-
terats med framst aktuellare uppgifter om trafiksakerhet och milj6 vilka hamtats
fran Vagverkets trafiksakerhetsarbete respektive trafikverkens gemensamma
miljorapport for 1998. Reviderade bedémningar har sarskilt redovisats av Luft-
fartsverket vad galler luftfartens utslapp. Luftfartsverket har som underlag till
denna rapport ocksa fortydligat sakerhetsaspekterna pa flygtrafiken.

Trafikverken har vidare som underlag till rapporten presenterat underlag for en
utvecklad behandling av olika delmal t.ex. med avseende pa tillstand betraffande
tillganglighet och transportkvalitet. Delar av detta material som uttrycker
ambitioner att utveckla etappmalen tas inte med i denna redovisning. Sadant
material tillfors istallet underlaget for det fortsatta arbetet inom maluppdraget att
utveckla etappmalen.

! Lagesanalys — en forsta rapport om inriktningen av planeringen for transportinfrastrukturen
2002-2011 SIKA Rapport 1998:8
2 SeVidareutveckling av transportpolitiska etappmal — Lagesrapf@iA Rapport 1999:3.
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2 Ett tillgangligt transportsystem

Transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och naringslivets grund-
laggande transportbehov kan tillgodoses.

| avsaknad av etappmal for tillganglighet inriktas beskrivningen i detta avsnitt pa
en kvalitativ redovisning av vissa tillstdnd och utvecklingstendenser. Som exem-
pel pa trafikslagsovergripande aspekter kan namnas narheten och tillgangligheten
till resecentra och andra kollektivtrafikanlaggningar samt till godstransport-
terminaler.

| dvrigt inriktas beskrivningen pa situationen inom de olika trafikslagen. De
exempel som anges i detta kapitel kan anses ha betydelse saval for tillganglig-
heten i stort som for tillgdngen till vissa grundlaggande transporttjanster.

2.1 Jarnvag

Bana och bangardsutbyggnader

Det svenska jarnvagsnatet omfattar totalt ca 13 450 kilometer, varav drygt 10 000
kilometer drivs och forvaltas av Banverket med statliga anslag. Under efterkrigs-
tiden har jarnvagens roll i transportsystemet forandrats kraftigt som en féljd bland
annat av den motoriserade vagtrafikens framvaxt. | ett vasteuropeiskt perspektiv
och i forhallande till befolkningstatheten &r det svenska jarnvagsnatet dock relativt
val utbyggt och utnyttjat.

Jarnvagsnatet anvands for olika typer av trafik, exempelvis godstrafik, snabbtags-
trafik samt regional- och lokaltagstrafik och forutsattningarna fran bland annat
tillganglighetssynpunkt skiftar naturligtvis mellan dessa olika trafikformer.

En utveckling av jarnvagssystemet enligt géllande stomnéts- och lansplaner
bedtms ge saval transporttidsvinster som nya transportpotentialer. En forbattring
av den langvéaga respektive den regionala trafiken kommer att ske enligt planerna
med ut- och ombyggnad av : Botniabanan, Adalsbanan, Vastkustbanan, Malar-
banan, Arlandabanan, Citytunneln i Malmo och Hallsbergs rangerbangard.

Som framgar av figur 2.1 nedan uppnas de storsta transporttidsvinsterna vid

godstransporter langs Norrlandskusten och Vastkusten genom utbyggnaden av
Botniabanan respektive Vastkustbanan. | redovisningen ingar dock inte effekten
av de ombyggnader av rangerbangardar som ingar i stomnatsplanen. Ombygg-

SIKA Rapport 1999:3



14 SIKA

naden av Hallsbergs rangerbangard innebar t.ex. att den genomsnittliga transport-
tiden per vagn for de tdg som rangeras i Hallsberg beraknas minska med ca 2
timmar.

I
Ume&-Sundsvall-Gavle ] 160

vannas- Sundsvall-Storvik ]70

Goteborg-Malmo 50
Vannas-Ange-Storvik [T 30
Hallsberg-Mjélby [ 20
Storvik-Stalldalen-Kil [Z] 20

Gavle-Stockholm [] 20
Kil-Goteborg [ 10

Boden-Vannas-Umea [ 10

Figur 2.1. Genomsnittlig forkortning av transporttiden i viktiga godsrelationer,
minuter. Kalla: Banverket.

De storsta mojligheterna till restidsforbattringar finns i Norrland, framst som en
foljd av utbyggnaden Botniabanan. Vidare kan stora restidsvinster goras i vastra
Sverige, vilket ar en effekt av utbyggnaden av Vastkustbanan och Nordlanken.
Helsingborg, Kristianstad, Halmstad, Uddevalla och Ostersund &r orter som
genom genomférandet av stomnatsplanen beraknas kunna erhalla restidsforkort-
ningar som overstiger 10 minuter till/frAn Stockholm. Aven upprustningen av
Kust-till-kustbanan och Blekinge kustbana ger betydande resvinster, exempelvis i
relationerna Goteborg—Kalmar och Malmé—Karlskrona.

Ume&-Stockholm ] 320
] \ |

Kiruna-Stockholm ] 304

Goteborg-Kalmar | 1147

Goteborg-Malmo | ] 46

Karlskrona-Stockholm | ] 34

Linképing-Kalmar | 24

Goteborg-Kornsjo [] 16

Karlstad-Stockholm D 11

Goteborg-Stockholm [ 10

Borlange-Stockholm [0 8

Malmé-Stockholm [] 3

Figur 2.2. Restidsminskning med snabbaste resandetag, minuter. Kalla: Banverket.

Stationer och resecentra

Antalet och lokaliseringen av stationpéverkar tillgangligheten till jarnvags-
systemet. Enligt de senaste stomnats- och lansplanerna 6ppnas 58 nya stationer.

SIKA Rapport 1999:3



15 SIKA

Av dessa hanger atta stationer samman med Citytunneln och Botniabanan som
finansieras helt eller delvis utanfér planerna. Nastan hélften (24) av de planerade
nya stationerna aterfinns i Skane. Ombyggnader av stationer till sa kallade rese-
centra forbattrar oftast anslutningarna till annan trafik sdsom buss- gang-, cykel-
och biltrafik.

Banverket inventerar stationer bland annat genom en uppdatering av réda kartans
digitala stationsmaterial. Syftet ar att mojliggéra analyser av narhet och tillgang-
lighet till stationer med hjalp av GIS. Det digitala materialet ska anvandas i en
rikstackande analys av hur stor andel av befolkningen som har tillgang till en
jarnvagsstation, i likhet den analys som genomforts i Skane. Effekterna av fram-
tida investeringar kommer att beskrivas.

Figur 2.3 illustrerar hur stor andel av invanarna i Skane som har/kommer att fa
tillgang till en station inom avstandszonerna 500, 1 000 och 2 000 meter fran
bostaden fore och efter planernas genomférande. Darav framgar bland annat att
andelen av befolkningen i Skane som har tillgang till jarnvagsstation inom tva
kilometer fran bostaden har forutsattningar att 6ka fran 42 till 50 % till foljd av
genomférandet av stomnats- och lansplanerna. Enligt dessa berdkningar okar
antalet invanare som har hogst 500 meter till stationen med 26 % medan antalet
som har hogst 1 kilometer till stationen 6kar med 23 % och antalet som har mellan
1 och 2 kilometer till stationen 6kar med 19 %.

60

1997 )
= = = 2007 ’

40 »
/
’
’
’ /
’
¢
20 =

10 _/‘

50

500 1000 2000
Meter

Figur 2.3. Andel invanare i Skane lan med jarnvagsstation inom olika avstand fran
bostaden. Kélla: Banverket.

For funktionshindrades mojlighet att resa med jarnvéag finns det i dag i tagen
normalt plats for en eller tva passagerare i rullstol. Lyftar finns i X 2000-tagen

och i de tdg som benamns Intercitytag och Interregiotdg samt i sovvagnstagen som
aven har en extra rymlig sovvagnskupé anpassade for rullstolsburna. Flertalet tag
har hjalpmedel i form av utdkade ledstanger med halkfri yta och kontrasterande
farg, larmknappar vid markerade séaten, sjalvéppnande dorrar mellan vagnarna,
m.m.
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Rorliga liftar pa perrongen finns pa knappt 1/3 av intercitystationerna och pa fem
procent av lanstrafikstationerd@&®amper saknas p& b&de tag och stationer. De
flesta stationer har i dag hjalpmedel som parkeringsrutor fér handikappade, trapp-
stegsfria utgangar till och passager mellan perronger, handikappanpassade
toaletter och skyltar anpassade for synskadade.

| stomnatsplanen och lansplanerna ingar ytterligare atgarder for att gora resandet
enklare for personer med funktionshinder. Perrongombyggnaderna, bl.a. i form av
trappfria gangforbindelser, for att underlatta for personer med funktionshinder ska
enligt planerna fortsatta. Banverket ska fram till november 1999 inventera de
plattformar verket tagit 6ver fran SJ. Utgangspunkten ar tillganglighet for
funktionshindrade och majligheterna for rullstolsbundna att na plattformarna.

Stationer langs nya och ombyggda banstrackningar forbattras med avseende pa
funktionshindrades behov. | stomnétsplanen och lansplanerna ingar sddana
satsningar pa 26 orter, vartill kommer nya resecentra for orter langs Botniabanan.

Stationsutformning — metodutveckling

Under varen 1999 kartlagger och utvecklar Banverket kriterierna for lokalisering
av stationer. Som utgangspunkt anlaggs bade ett makro- och mikroperspektiv
eftersom t.ex. en lokalisering av en station i en eller utanfor en tatort har mycket
olika effekter och konsekvenser. P& makronivan ingar bland annat en rikstackande
inventering av stationer och analys i hela landet av hur stor andel av invanarna i
en region som har och kommer att fa tillgang till en station inom vissa zoner.

Kartlaggningen av stationerna kompletteras samtidigt pa mikronivd med en
inventering och klassificering av hur olika. tillganglighetsfaktorer uppfylls for
stationer och resecentran. Sarskilt fokuseras pa tillganglighetsbegreppet for
grupperna barn, pensionarer och funktionshindrade.

| ett projekt i samarbete mellan Vagverket region Malardalen och Banverket
region Ostra inventeras stationer som utgér knutpunkter mellan transportslagen.
Inventeringen gors i Malardalen dar stationer med olika storlek och verksamhet
valjs ut, exempelvis Strangnas, Enkoping, Eskilstuna och Vasteras. Inventeringen
kommer att redovisas under sommaren 1999. Efter en viss klassificering med stod
av inventeringen kommer eventuellt rekommendationer av vad stationer bor inne-
halla och hur de bor utformas.

Restider, bytestider turtéthet

| en studie beskrivs med exempel fran idag och elva ar tillbaka verkliga restider,
bytestider och turtathet. Med matriser eller kartor anges olika inriktningar som
kan innehalla restider, bytestider och turtathet mellan samtliga regioncentra.
Avsikten ar att belysa vilken restid som erfordras for att tagtrafik/ kollektivtrafik

® Handikappanpassning av transportmedlen i Sver8jKA Rapport 1998:2

SIKA Rapport 1999:3



17 SIKA

ska vara attraktiv i relation till bilen. Ur denna studie ar det ocksa avsikten att
belysa investeringars effekter pa restider mellan vissa regioner och i vilka
relationer trafiken misshushaller med banans hastighetsstandard eller var koordi-
neringen av omstigningen kan forbattras.

Gods

Vissa delar av jarnvagsnatet har begransningar i tillgangligheten genom en
sparstandard som innebar hastighets- och/eller barighetsrestriktioner. Detta galler
dock framst delar av det s.k. kapillara bannéatet och vissa lagtrafikerade banor.
Framst pa lansjarnvagar begransas tillgangligheten av att tagklareringen
fortfarande sker manuellt och att denna inte ar bemannad dygnet runt.

2.2 Luftfart

Luftfartens infrastruktur ar val utbyggd och i det narmaste geografiskt heltack-
ande. Det &r endast i Tornedalen och i de mest glesbefolkade delarna av fjall-
varden som avstandet till narmaste flygplats med linjetrafik Gverstiger tio mil.

Under hosten 1999 kommer en flygplats att 6ppnas i Pajala. Avsikten ar att
flygplatsen ska trafikeras med upphandlad trafik genom kommunens forsorg. |
fiallvarlden finns flygplatser i Hemavan och Idre men dar bedrivs endast sdsongs-
trafik. Dessa orter har annars ca 15 mil till narmaste flygplatser i Storuman
respektive Mora.

Sett 6ver en langre tidsperiod har flygtransportsystemet utvecklats starkt, vilket
medfort att tillgangligheten till framst langvaga destinationer forbattrats patagligt i
hela landet. Inte minst nar det galler resor och transporter till och fran utlandet har
flygets utveckling spelat stor roll. Fér narvarande bedrivs linjetrafik pa 46 flyg-
platser i landet, varav 20 har utrikes linjetrafik. Utbudet i form av bland annat
turtéathet och destinationer varierar dock mellan flygplatserna.

Inrikesflygets trafikupplagg ar priméart anpassat efter behovet av tjanstereseresor.
Detta innebar att det ar majligt att géra resor éver dagen till och fran Stockholm
fran 41 flygplatser i landet. Trafikupplagget innebar ocksa att med byte pa
Arlanda kan man na& minst 15 inrikesdestinationer och upp till 10 utrikes-
destinationer samt atervanda under dagen.
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Figur 2.4. Flygplatser med linjetrafik. Kalla: Luftfartsverket

Investeringarna pa luftfartsomradet kommer under de narmaste aren att domineras
av dels byggandet av den tredje banan pa Arlanda, dels inférandet av ett nytt
flygledningssystem. Bada dessa investeringar bedoms av Luftfartsverket komma
att bidra till tillganglighetsmalet genom att de undanrojer flaskhalsar som
kapacitetsmassigt hammar hela flygsystemet och ger operatérerna majlighet att
dppna nya linjer till destinationer dar efterfragan finns men dar kapacitetsbrist
hittills varit ett hinder.

Under hosten 1999 fardigstalls den nya jarnvagsforbindelsen mellan Stockholm C
och Arlanda. Darmed Okar tillgangligheten till flygplatssystemet genom att
ytterligare en alternativ marktransportmajlighet erbjuds flygresenarerna. Arlanda-
banan bor ocksa ge okade mojligheter till samverkan mellan jarnvagstrafik och
flygtrafik for att bygga upp ett mera integrerat transportsystem foér bland annat
interregionala transporter.

De inventeringar som gjorts av flygets tillganglighet for funktionshindrade visar

att vissa ofullkomligheter kan harledas till flygplatserna men att de storsta
problemen galler flygplanen. Terminalerna pa flygplatserna har olika storlek och
byggnadsar. Lokalernas utformning medfor att majligheterna till ett bekvamt
nyttjande for resenérer med funktionshinder kan variera. Den personliga servicen i
flygterminalerna ar dock i allmanhet hog.

2.3  Sjofart

Sjofartens infrastruktur, som bestar av de huvudsakligen kommunala hamnarna
och det av staten uppratthallna farledssystemet, ar generellt sett val utbyggd. Den
kan utan storre investeringar utnyttjas for betydligt stérre transportvolymer an i
dag.

Mojligheterna att bedriva fartygstrafik bestams till stor del av de naturgivna

forutsattningarna. Langs Bohuskusten finns bland annat de stora oljelossnings-
terminalerna i Géteborg och Brofjorden som kan ta emot fartyg med ett djup-
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gaende pa 20-25 meter. Begransningen av Ostersjotrafiken utgors av djupgaendet
i Stora Balt p& 15,3 meter, medan farleden genom Flintrannan i Oresund tillater

ett djupgdende pa 7 meteBtorsta djupgéende i Kielkanalen ar 9 meter. Trafiken

pa de inre vattenvagarna till Malaren och Véanern kan ha ett maximalt djupgaende
pa 7 respektive 5,3 meter. Ett 20-tal hamnar i Sverige medger i dag ett djupgdende
pa minst 10 meter.

| ett gemensamt projekt med Goteborgs hamn utreds tillganglighet och sakerhets-
hojande atgarder for att sakerstélla anlop av storre containerfartyg och raolje-
tankers. For forberedande studier av detta projekt liksom den planerade ombygg-
naden av Goteborgs hamn har Sverige fatt visst stod i form av "feasibility study
support” fran EU:s budget for TransEuropean Network (TEN).

Vidare utreder Sjofartsverket forutsattningarna for att langsiktigt sakerstalla till-
ganglighet och framkomlighet i Trollhatte kanal. Samhallsekonomiska bedém-
ningar ska goras av alternativen "Ny kanalled” och "Upprustad kanal”. Betraff-
ande farlederna in till Stockholm driver Sjofartsverket tillsammans med Stock-
holms hamn ett projekt for att fran sjosékerhets- och miljosynpunkt utreda Furu-
sunds-, Sandhamns- och Dalarélederna.

Det finns ett 50-tal allmdnna hamnar och ett antal industridgda lastageplatser som
ar val spridda langs den svenska kusten. Trafiken &r emellertid i hog grad kon-
centrerad till ett begréansat antal hamnar med stor godsomsattning — ca 80 % av
godset gar over ett 10-tal hamnar.

Sveriges geografiska lage medfor att farjetrafiken har sarskild betydelse fran
tillganglighetssynpunkt, bland annat genom att den utgor en direkt férlangning av
den landbaserade infrastrukturen och darmed delvis blir styrande for landtrans-
porterna. Aven nar den fasta Oresundsforbindelsen star klar kommer farjetrafiken
att ha stor betydelse i manga relationer.

For trafiken mellan Gotland och fastlandet sattes den 1 april 1999 ett nytt hog-
hastighetsfartyg i trafik. Den nya farjan, som halverar restiden jamfért med de
konventionella passagerarfartygen, ingar i basutbudet for Gotlandstrafiken och
omfattas saledes av statens. Inom det av riksdagen godkanda anslaget pa 190
miljoner kronor ryms cirka 640 turer med hoghastighetsfarjan motsvarande tva
turer i vardera riktningen per dag under perioden 990401-990919.

Bil- och lastbilstrafik forekommer idag fran ca 20 farjehamnar och sex av dessa
hamnar trafikeras ocksa av jarnvagsfarjor, namligen Goteborg, Helsingborg,
Malmo, Trelleborg, Ystad och Stockholm. Den dynamiska utvecklingen i
Ostersjpomradet medfor att efterfrdgan 6kar pa nya linjer, framst Gsterut.

Inom ramen for Sjofartsverkets sektorsansvar har ett antal servicemal lagts fast
som har baring pa den tillganglighet som sjofarten erbjuder. Saledes finns delmal
for bland annat farleder och utmarkning, lotsning och isbrytning. Den 6ver-
gripande malsattningen ar en god framkomlighet, inklusive bedrivande av
vintersjofart pa alla hamnar av betydelse, samt undvikande av sj6- och milj6-

“ Drogden p& den danska sidan medger ett djupg&ende pa 7,7 meter.
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olyckor. Tillgangligheten till transportsystemet i dess helhet &ar naturligtvis ocksa
beroende av att hamnarna utvecklas till effektiva och med landtransporterna
integrerade omlastningspunkter.

Det storsta hindret for funktionshindrade inom sjofarten ar tillgangligheten till
fartygen som varierar kraftigt med hansyn till att manga olika typer av fartyg och
hamnar eller kajanlaggningar férekommer. Inte minst landgangar, bryggor,
mindre kajanlaggningar och forbindelselederna till dessa kan uppvisa betydande
brister. Sjofartsverket har utfardat egna foreskrifter gallande handikappanpass-
ning. Sjofartsverket planerar att inratta handikapprad pa nagra platser i landet.
Verket avser pa sikt ocksa utarbeta atgardsprogram med sikte pa att forbattra
tillgangligheten for de handikappade till sjofarten.

2.4  Vagtrafik

Vagnatet och vagtrafiken ar av grundlaggande betydelse for tillgangligheten. Det
finmaskiga vagnatet ar basen for alla transportsystem och avgdrande aven for den
tillganglighet som kan uppnas med jarnvags-, sjo- och flygtransporter.

Sett i ett langre tidsperspektiv har vagtrafikens utveckling medfért en mycket
pataglig 6kning av tillgangligheten i samhallet. For narvarande reser svensken i
genomsnitt nagot éver 3 mil pa vag varje dag. Om man ser till reslangden sker den
helt dominerande delen av detta resande med personbil. Detta forhallande
illustrerar ocksa tydligt vilken betydelse personbilen har for hushallens och fore-
tagens aktionsradie och for tillgangligheten i stort. Bilberoendet har dock ocksa en
baksida i form av att tillgangen till bil och den tillganglighet som bilen ger skiftar
starkt mellan olika grupper i samhallet. Detta framgar redan av att kvinnorna reser
mer an 1 mil kortare per dag an mannen och att denna skillnad i huvudsak hanfor
sig till mindre bilanvandning. Bilens betydelse som transportmedel innebéar att
bilismens utbredning, i form av t.ex. bil- och kérkortsinnehav, i sig blir ett viktigt
kriterium pa hur val transportsystemet kan bidra till okad tillganglighet i

allméanhet.

Bilinnehavet per invanare minskade nagot mellan 1990 och 1994 och har darefter

okat igen. Ar 1997 var bilinnehavet i 419 bilar/1 000 invanare och &r 1998 var
bilinnehavet 428 bilar/1 000 invanare.
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Figur 2.5. Bilinnehavet per tusen invanare Kalla: SCB

Under perioden 1993 till 1998 har bilinnehavet varje ar 6kat i genomsnitt med
drygt 5 bilar per tusen invanare. Mot bakgrund av att den ekonomiska tillvaxten
forvantas oka antas bilinnehavet fortsatta att 6ka. Hushallen vantas fortsatta att i
Okad utstrackning skaffa flera bilar.

Idag har 70 % av alla kvinnor och 89 % av mannen over 18 ar korkort. For 20 ar
sedan hade bara halften av alla kvinnor 6ver 18 ar korkort och andelen personer
over 65 ar med korkort var mycket liten. Generationseffekten har gjort att kvinnor
och aldre personer har kraftigt dkat sitt korkortsinnehav under de senare
artiondena.

Tabell 2.1. Korkortsinnehav) vissa ar mellan 1980 och 1998, tusental
(Kalla:vagverket)

1980 1987 1993 1997 1998
Korkortsinnehav 4 287 4923 5302 5463 5474
totalt
Man 2574 2819 2 947 2995 2 987
Kvinnor 1713 2103 2 355 2 468 2484

Korkortsinnehavet hos unga har dock minskat under 1990-talet. Halften av alla
ungdomar mellan 18 och 20 &r hade kérkort &r 1978. Ar 1997 hade denna andel
minskat till lite drygt en tredjedel. Tankbara orsaker till att en 6kande andel
skaffar bil och korkort senare kan vara att ungdomar &r i utbildning i storre
utstrackning an tidigare och far darmed samre ekonomiska forutsattningar.
Andrade attityder till bilism kan inom vissa grupper ocksa bidra till denna
utveckling.
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Figur 2.6. Korkortsinnehav i olika aldersklasser. Kalla: Riks-RVU.

Att saval den aldre delen av befolkningen som antalet korkortsinnehavare okar
leder till att antalet aldre bilférare okar patagligt redan under den narmaste tioars-
perioden och aven pa langre sikt.

I manga fall &r tillgang till bil en forutsattning for att de mest grundlaggande
transportbehoven ska kunna tillgodoses. | det transportpolitiska beslutet (prop
1997/98:56) framhalls emellertid att ett persontrafiksystem bor efterstravas, dar
bilen har sin plats men dar det ocksa finns goda forutsattningar for en séker gang-
och cykeltrafik samt en effektiv och attraktiv kollektivtrafik.

|
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Figur 2.7. Persontrafik pa vag i km per person och dag. Kélla: Riks-RVU 1998

Kollektivtrafiken ska kunna komplettera och ersétta bilen, inte minst for att ge
manniskor utan tillgang till bil en god transport- och livskvalitet. Vidare betonas i
det transportpolitiska beslutet att ytterligare atgarder for att anpassa trafiksystemet
till barns, aldres och funktionshindrades behov av tillganglighet, sdkerhet och god
miljo ar en forutsattning for att uppna ett transportsystem for alla. Trots bilens
positiva egenskaper och stora betydelse finns det darfoér enligt regeringen starka
skal att motverka en utveckling mot ett ensidigt bilberoende.

Fran bland annat ovanstaende utgadngspunkter finns det skal att beskriva och folja
upp tillganglighetssituationen for befolkningsgrupper med sarskilda behov —
framst barn, a@ldre och funktionshindrade — samt &ven hur mdjligheterna att
anvanda kollektivtrafiken samt gang- och cykeltrafiken utvecklas.

Enligt FN:s barnkonvention ska alla atgarder som ror barn satta barnens basta i

framsta rummet. God tillganglighet for barn innebar att de i hdg grad pa egen
hand ska kunna na skola, service, kultur, fritidsaktiviteter och kunna uppratthalla
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sociala kontakter. Vagtransportsystemets olika delar bér vara utformade i tillamp-
lig omfattning med hansyn till barns fysiska, intellektuella och psykologiska
begransningar. Barn som har sadan narhet till skolor och fritidsaktiviteter att
samhallsbetalda resor inte ordnas, bor ha sékra och gena gang- och cykelvagar till
sadana aktiviteter, som ar separerade fran frekvent motortrafik.

Tillgangligheten har forandrats kraftigt under de senaste femtio aren. Mojligheten
att na utbud och aktiviteter som tidigare lag utom rackhall har 6kat samtidigt som
den vaxande trafiken har begransat barnens mojligheter att réra sig pa egen hand,
till exempel genom att bilparkering och trafikerade gator finns i néra anslutning
till bostader och lekparker. Manga barn pa landsbygden tvingas ga eller cykla
langs med eller korsa hart trafikerade vagar med hoga hastigheter. Generellt sett
ar fa grannskap ordnade med tanke pa barnens rorelsefrihet, miljo och séakerhet.
Av speciell vikt for barns mojlighet att ga eller cykla till skolan ar skolvagarnas
sakerhet. En sammanfattande bedémning &r att transportsystemets utveckling i
samverkan med det omgivande samhallet knappast har varit entydigt positiv med
avseende pa barnens tillganglighet och att det darfér bor vara en angelagen
uppgift att forbattra beskrivningen av utvecklingstendenser och méjliga atgarder
som underlag for politiska prioriteringar.

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

Antalet svenskar som ar 65 ar eller aldre okar och uppgar i dag till ca 1,5 miljoner,
vilket motsvarar 17 % av befolkningen. Andelen aldre personer i befolkningen
vantas ocksa fortsatta att 6ka. Med nuvarande resmonster avtar langden pa resorna
med stigande alder till forman for kortare och mer frekventa resor, samtidigt som
andelen inkdps- och serviceresor dkar. Bilen dominerar som fardmedel aven bland
aldre och den demografiska utvecklingen medfér efterhand att allt fler &ldre har
korkort och bil.

Funktionshindrade &r en mycket heterogen grupp manniskor som stéller vitt skilda
krav pa transportsystemets utformning. En grov indelning kan goéras i rérelse-
hinder, synnedsattning, hérselnedsattning, allergier, intellektuella och psykolo-
giska hinder samt tal- och sprakhinder. Det finns i dag ca 1,2 miljoner personer i
Sverige som har nagon form av permanent funktionsnedsattning. Utéver dessa
finns manga som har mer eller mindre tillfalliga funktionshinder. Sarskilt nar det
gdller rorelsehinder samt syn- och hérselskador finns ett starkt samband med
aldern.

Antalet personer som utnyttjar fardtjanst har 6kat markant fran mitten av 1970-
talet till slutet av 1980-talet. Antalet fardtjansttillstand tredubblades fram till ar
1990 men har darefter varit i stort sett oférandrat. | dag har ca fem procent av
befolkningen ratt att anvanda fardtjanst och halften av dessa &r 80 &r ellér aldre.

® vagverkets publikation 1998:68)dre bilférares problem i trafiken
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Antalet fardtjanstresor har visat en nedatgaende trend under andra halften av
1990-talet (1994-97).

Analyser av material fran resvaneundersokningen visar att funktionshindrade gor
farre resor med nastan alla fardsatt an befolkningen i 6vrigt. Taxi ar det enda
fardsatt som funktionshindrade anvander i storre utstréackning an andra. Ett arbete
pagar f.n. med att vidareutveckla matmetoder for hur tillgangligheten for funk-
tionshindrade i vagtransportsystemet kan utvecklas och delresultat av arbetet kan
enligt Vagverket forvantas i slutet av innevarande ar da SCB genomfort riktade
studier av levnadsforhallanden.

Trots att kollektivtrafikutbudet har 6kat nagot jamfort med situationen vid mitten
av 1980-talet, har resandet med kollektiva fardmedel mifiskatbidragande

orsak kan vara att biljettpriserna 6kat mer an konsumentpriserna i allménhet, men
detta ar knappast en huvudférklaring till utvecklingen. Faktorer som den allmanna
inkomstutvecklingen, kostnaderna for att anvanda privatbil etc. spelar sannolikt
minst lika stor roll.

110 -

- / ——— = Utbud (index utbudskm)
100 -

Resor (index)

95

90

85 T )
1986 1990 1995

Figur 2.8. Trafikutbud och resor i lokal och regional kollektivtrafik (index
1986=100). Kélla: SLTF .

Genomfdrandet av den nationella planen fér vagtransportsystemet samt de
lansvisa planerna for regional infrastruktur kommer enligt Vagverket att innebara
att de oskyddade trafikanternas och kollektivtrafikanternas behov beaktas genom
utbyggnad av gang- och cykelvagar och genom olika kollektivtrafikatgarder.
Aven funktionshindrades mojligheter att anvanda vag- och kollektivtrafiksystemet
okar genom att bland annat busshallplatser, terminaler, gang- och cykelvagar samt
fordon i 6kad utstréackning anpassas till funktionshindrades behov. Det har dock
inte varit mojligt att narmare kvantifiera dessa insatser eller att bedéma i vilken
utstrackning planerna moter olika trafikantgruppers behov. De langsiktiga
planerna for infrastrukturen &r naturligtvis inte heller ensamma avgoérande for i
vilken utstrackning utbudet av handikappanpassad kollektivtrafik kommer att 6ka.

I?elmélet om ett tillgangligt transportsystem avser inte enbart persontransporter.
Aven godstransporternas férutsattningar paverkar majligheterna att tillgodose

® En del av den nedgéng i resandet som statistiken visar kan bero pa att kvaliteten i statistiken
forbattrats under senare ar och att resandet tidigare dverskattats.

SIKA Rapport 1999:3



25 SIKA

medborgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov. Transport av
ravaror och massgods, inte minst for de areella naringarnas behov, stéller t.ex.
krav pa landsbygdsvagarnas barighet. Likasa maste varuforsorjningen kunna
fungera i alla delar av landet och rimliga krav pa punktlighet och framkomlighet
kunna uppratthallas for distribution av t.ex. farsk- och dagligvaror.

Samtidigt innebar den fortgdende samhallsutvecklingen och strukturférandringar i
naringsliv och forandrade boendemdonster att kraven pa vagtransportsystemet okar
eller forandras i saval glesbygd som mer tatortsnara miljoer.

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

¢ ROd standardinnebar daglig nedsatt framkomlighet, kdsituationer under
hogtrafik, vanligen tva timmar per dag. For turisttrafikvagar ar kosituationerna
mer omfattande under vissa tider pa aret. For 13-metersvagar ar tre- och
fyrbilsmoten mycket frekventa. For 9-metersvagar ar omkérningsmojlig-
heterna mycket begréansade. En mycket stor del ar kokorning.

e Gul standard innebér for samtliga vagtyper varierande framkomlighet under
hogtrafik och nedsatt framkomlighet vissa tider pa aret.

e Gron standard innebar for samtliga vagtyper god framkomlighet. Kosituatio-
ner under hogtrafik forekommer normalt inte. FOr turisttrafikvagar kan
begransad framkomlighet foreligga undantagsvis.

Kartlaggningen visade att ca 7 % av stamvagarna har rod standard medan drygt 25
% har gul standard. P& ca tva tredjedelar av stamvéagarna ar standarden gron,
vilket innebar att normalt inga kosituationer férekommer.

Det ar framfor allt i vara storre tatorter som betydande trangsel vid vissa tider pa
dygnet och vissa dagar i veckan férekommer. Trafikstockningar ar sarskilt
besvarande for personer som arbetspendlar men aven for naringslivets person-
transporter och for distributionstrafiken i innerstéaderna. Det &r framst i anslutning
till eller genom tatorter som det dvergripande vagsystemet ar éverbelastat. Detta
ar till stort men for saval trafikanter som vagsystemets omgivande miljoer.
Trafikanterna drabbas forutom av 6kade restider och 6kade fordonskostnader aven
av samre tillforlitlighet/tidhallighet. Detta &r besvarande inte minst for yrkes-

massig trafik och kollektivtrafik.

Ett generellt beslutskriterium som sedan lange tillampats vid utvecklingen av
framforallt vagnatet har varit att utbyggnad och forbattringar bor ske déar detta ar
samhallsekonomiskt I6nsamt. Eftersom res- och transportuppoffringar i form av
bland annat kostnader och tidsatgang har utgjort en viktig del i bedémnings-
underlaget kan man pa goda grunder utga ifran att den fortlopande utvecklingen
av vagnatet har gett betydande bidrag till malet om béttre tillganglighet och att
aven forutsattningarna att tillgodose medborgarnas och naringslivets grund-
laggande transportbehov darigenom successivt forbattrats. Samtidigt ger den
pagaende samhallsforandringen — i vilken transportsystemet i sig &ar en viktig
drivkraft — successivt upphov till nya behov. Forandrade markanvandnings- och
aktivitetsmonster till f6ljd av strukturomvandling inom naringsliv och offentlig

SIKA Rapport 1999:3



26 SIKA

forvaltning och service medfor saledes jamte forandrade boendemonster att
kraven pa restider och transportforutsattningar i 6vrigt fortlopande &andras.

Den nationella planen for vagtransportsystemet 1998-2007 samt de lansvisa
planerna for regional infrastruktur 1998—-2007 innehaller investerings- och for-
battringsatgarder som sammantaget beréknas leda till transporttidsvinster pa i
storleksordningen 20 miljoner fordonstimmar per ar. Ca en tiondel av denna
tidsvinst avser lastbilstransporter. Detta motsvarar en tidsvinst pa ca 5 timmar per
fordon och ar jamfort med ar 1998. Investerings- och forbattringsatgarderna under
planperioden berdknas vidare resultera i en sammantagen minskning av fordons-
kostnaderna pa ca 1,4 miljarder kronor eller ca 300 kronor per fordon och ar. Ca
en tredjedel av denna kostnad avser godstransporter.

2.5 Sammanfattande beddmning

Det ligger i sakens natur att transportsystemets utveckling har inneburit en
avsevard sammantagen forbattring av tillgangligheten i samhallet i stort. Inte
minst efterkrigstidens utveckling har medfért dramatiska férandringar i detta
avseende. Den allmant okade rorlighet fér personer och gods som uppnatts har
emellertid samtidigt gett upphov till anpassningar pa olika hall i samhallet. Det
galler t.ex. i form av mer utspridd bebyggelse och koncentration av offentlig och
kommersiell service, som inte alltid har varit entydigt positiva fran tillganglig-
hetssynpunkt. Det kan i manga fall ocksa kan ha medfort att variationerna i
tillganglighet mellan t.ex. olika omraden och befolkningsgrupper okat. Struktur-
omvandlingen i samhallet har ocksa ofta medfort 6kande resavstand mellan bostad
och arbete.

Att tillgangligheten uttryckt som berdknad restid mellan olika orter férandrats
patagligt under de senaste halvseklet framgar bland annat av féljande figur 2.9.
Av figuren framgar ocksa att restidsforandringarna inte ar jamt fordelade over
tidsperioden och att utvecklingen inte skett parallellt for olika transportsatt. Det
beror bland annat pa att olika investeringar i infrastrukturen spelat en stor roll for
de restidsforandringar som intraffat. Av figuren framgar ocksa att en fortsatt
restidsforkortning kan férvantas om nuvarande infrastrukturplaner genomfors
inom ramen fOr ett i dvrigt oférandrat regelverk.
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Figur 2.9. Berdknad restid i minuter. Kéalla: REAB/SJ 1993

For att kunna bedoma om transportsystemet ar utformat sé att medborgarnas och
naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses, krévs en omfattande
analys av transportbehoven relaterade till bland annat olika malpunkter och
transport- och arendetyper. For persontransporter kan det t.ex. galla resor till
arbeten, skolor, olika typer av service eller fritidsaktiviteter samt tjansteresor och
utbildningsresor. For godstransporter kan det t.ex. galla kontakter med
leverantdrer/avnamare, tillganglighet till terminaler och omlastningsstallen. Aven
om det finns ett stort behov av analyser av hur tillgangligheten varierar i dessa
avseenden och hur den kan paverkas genom olika transportpolitiska atgarder
saknas annu underlag for en mera heltackande redovisning pa nationell niva. De
exempel som redovisats ovan har mest karaktaren av fragment eller brottstycken
ur en sadan analys.

Figur 2.10 som bygger pa resultat fran ett projekt vid Chalmers Tekniska Hog-
skold, visar ocksa pa att det finns indikationer pa att tillgangligheten i samhallet
inte utvecklas positivt i alla dimensioner &ven om férandringarna i detta fall inte
kan knytas entydigt till transportsystemets egenskaper.

100 ~
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01980
W1995
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Barn 7-12 ar till lag- och Aldre (6ver 65 &r) till
mellanstadieskolor livsmedelsbutik
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Figur 2.10. Uppskattat gangavstand kortare an 400 meter till skola resp livsmedels-
butik. Kalla: Chalmers tekniska hdgskola.

""Elevers avst&nd till nArmaste skola". GIS-projektet "Tillganglighet i svenska stader". STACTH
1998:6 samt "Pensionarers avstand till service". GIS-projektet "Tillganglighet i svenska stader".
STACTH 1998:7 "
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Enligt SIKA:s och trafikverkens uppfattning ger de kunskaper och den informa-
tion som nu finns tillganglig om transportsystemets utveckling anledning till
beddmningen att transporterna i stort har bidragit till att tillgangligheten i sam-
hallet 6kat patagligt. Inget tyder heller pa att denna utveckling haller pa att brytas.
Tvartom kommer bland annat de investeringar i transportsystemet som enligt
nuvarande planer ska genomféras under perioden fram till ar 2007 att ge forut-
sattningar saval for att oka tillgangligheten i samhallet i stort som att tillgodose
medborgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov i minst samma
utstrackning som hittills. Denna sammanvagda slutsats géaller dock endast
utvecklingen i stora drag. For enskilda transportandamal, mera avgransade delar
av landet eller olika grupper av medborgare och foretag ar det svarare att ha en
bestamd uppfattning om tillstandet eller utvecklingstendenserna.
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3 En hog transportkvalitet for naringslivet

Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hdg transportkvalitet
for naringslivet.

3.1  Nuvarande etappmal

Foljande etappmal har faststéallts genom den transportpolitiska propositionen:

e De samhallsekonomiska merkostnaderna av bristande belaggningsunderhall pa
vagar ska elimineras till ar 2007.

e Belaggning eller emulsionsdammbindning bor till &r 2007 ha genomforts pa
samtliga grusvagar dar detta &r samhallsekonomiskt I6nsamt.

e Atgarder for att forhindra att vagar avstangs for trafik med lastbilar under
normala tjallossningsperioder ska till &r 2007 ha genomforts pa samtliga vagar
dar detta &r samhallsekonomiskt I6nsamt.

e Antalet storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade jarnvags-
strackorna ska minst halveras till ar 2007.

e Hogsta tillatna axellast ska till &r 2007 6kas fran 22,5 ton till 25 ton pa jarn-
vagsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter.

e Lastprofilen ska till &r 2007 6kas pa de jarnvagsstrackor som kan komma i
fraga for 25 tons axellast.

Samtidigt konstateras att metoder och matt for att precisera ytterligare etappmal
inom ramen for delmalet om hog transportkvalitet bor laggas fast. Det ségs ocksa
att kompletterande etappmal bor utvecklas for samtliga trafikslag och transport-
systemet som helhet.

Nar det galler inneborden i begreppet en hog transportkvalitet framhalls att
naringslivet i allt hogre utstrackning efterfragar transporter med hog regularitet,
sakerhet och tillforlitlighet. Det finns ocksd, enligt den transportpolitiska propo-
sitionen, ett vaxande behov av flexibla transportldsningar for att mota olika
kundkrav. Transporter maste kunna utféras dygnet runt, aret om. Detta staller krav
pa saval systemets kapacitet som pa drift- och underhallsstandarden. En annan
vasentlig faktor anges vara att vag- och jarnvagsnaten haller en hog och jamn
barighetsstandard.

| propositionen konstateras vidare att res- och transporttider hittills vanligen
anvants som matt pa framkomlighet for personer och gods. Som matt pa barig-
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hetsstandard anvands vanligen det tillatna axeltrycket pa vagen eller jarnvagen
samt fordonsvikten. Daremot anges att det annu saknas tillfredsstallande metoder
att méata och vardera t.ex. tillforlitlighet och flexibilitet. Enligt regeringen utgor
dessa exempel pa faktorer som skulle kunna utvecklas till etappmal avseende
transportkvalitet.

SIKA och trafikverken har i avsaknad av mera genomarbetade definitioner av
bland annat begreppen tillganglighet och transportkvalitet valt att tillsvidare
betrakta delmalet om en hdg transportkvalitet som inriktat pa sadana kvalitets-
aspekter som &ar av sarskild betydelse for naringslivets transporter. Tillstands-
beskrivningen och maluppféljningen har i det féljande koncentrerats framst pa de
etappmal for en hog transportkvalitet som lagts fast i den transportpolitiska
propositionen. Dessa etappmal &r i hog grad knutna till vissa egenskaper hos
vagar och jarnvagar som ar av sarskild betydelse for godstrafiken. Eftersom en
hog transportkvalitet for naringslivet maste anses inrymma en avsevart vidare
uppséattning egenskaper som aven berér sjofarten och flyget och som dartill i
minst lika hég grad géller trafik och transporter som infrastrukturen, erfordras en
betydande utveckling av nya metoder och matt for att kunna beskriva transport-
kvaliteten pa ett mera heltackande satt. Som exempel pa viktiga parametrar i
sammanhanget kan namnas kapacitet, regularitet, flexibilitet, avgangs- och
ankomsttider, information och transporttid.

3.2  Belaggningsunderhall

Etappmal 2:1: De samhéllsekonomiska merkostnaderna av bristande
belaggningsunderhall pa vagar ska elimineras till ar 2007.

Vagverket arbetar efter kriteriet att trafikens merkostnader av bristande belagg-
ningsunderhall bor minska till noll. Eftersatt underhall bor inhamtas genom att
erforderliga medel till drift och underhall avsatts i kombination med att re-
konstruktions- och forstarkningsatgarder genomfors med investeringsanslag.

Vagverkets matningar av vagbanans jamnhet och sparighet visar att tillstandet pa
de hogtrafikerade vagarna har varit ganska oférandrat under 1990-talets fem sista
ar. Nar det galler de lagtrafikerade vagarna visar trenden pa en svag forsamring.

Bristande belaggningsunderhall paverkar transportkvaliteten i olika avseenden
och beréknades av Vagverket ar 1998 medfora en merkostnad for trafikanterna pa
i genomsnitt 70 Ore per mil och fordon jamfort med en situation med optimal
belaggning. Detta motsvarar en total arlig trafikantmerkostnad pa statliga vagar pa
ca 2 200 miljoner kronor. Merkostnaden per fordonsmil framgar av figur 3.1 och

ar storst vid trafik pa mindre vagar dar belaggningen ar samst. Generellt sett ar
ocksa trafikanternas merkostnader for dalig belaggningsstandard hogre i mellersta
och norra Sverige an i de sbédra delarna av landet.
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Figur 3.1. Merkostnad for trafikanter till foljd av bristande vagunderhall i olika
delar® av landet, 1998. Kalla: Vagverket

Underhall av belagda vagar sker bland annat genom att asfaltlagren fornyas med
en viss frekvens som i huvudsak ar beroende av trafikbelastningen. | vissa fall
behdver aven underliggande obundna lager fornyas — s.k. rekonstruktion av
vagkroppen. Underhallsinsatserna har enligt Vagverket pa grund av otillrackliga
medel inte kunnat genomféras sa ofta och i sddan omfattning som hade varit
onskvart, vilket gett upphov till ett efterslapande underhallsbehov. Detta eftersatta
behov bedoms av Vagverket uppga till i storleksordningen 5 miljarder kronor.

Ett effektivt genomforande av den nationella planens och lansplanernas drift-,
underhalls- och férstarkningsatgarder medfor enligt Vagverket en aterhamtning av
det efterslapande underhallsbehovet, samtidigt som trafikanternas beréknade
merkostnader reduceras mot noll. Etappmalet att de samhallsekonomiska
merkostnaderna av bristande belaggningsunderhall pa vagar ska eliminerag till ar
2007 skulle darmed kunna uppnas enligt nuvarande planer. \

3.3  Belaggning

Etappmal 2:2: Belaggning eller emulsionsdammbindning bor till ar 2007 ha
genomforts pa samtliga grusvagar dar detta ar samhallsekonomiskt l[onsamt.

Av det statliga vagnatet utgors ca 22 000 kilometer av grusvag. Huvuddelen av
grusvagarna ar lagtrafikerade, men drygt 7 000 kilometer har ett trafikflode som
overstiger 125 fordon per dygn. Huvuddelen av de statliga grusvagarna finns i

8 Norr = Dalarna, Géavleborg, Jamtland och Vasternorrland, Vasterbotten och Norrbotten
Mitt = Vastra Gotaland, Varmland, Sodermanland, Orebro, Vastmanland, Stockholm, Gotland,
Uppsala

Soder= Skéne, Blekinge, Kalmar, Halland, Kronoberg, Jonkoping och Ostergétland
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norra Sverige. Nedan redovisas forekomsten av statliga grusvagar fordelade pa
trafikklasser och vagregioner.

Ett komplement till det samhallsekonomiska kriteriet ar att grusvagar ska beldggas
dar detta bidrar till en effektivare vaghallning. Kriteriet "effektivare vaghalining”
kraver en sarskild kalkyl som kompletterar den traditionella kalkylen. Ett

operativt kriterium ar att vagar med en arsdygnstrafik stérre &n 250 fordon per
dygn bor vara belagda. Vid s.k. randbebyggelse understker Vagverket
konsekvenserna av att sanka kriteriet till 125 fordon per dygn. Detta beror pa att
behov av att minska besvar for boende i form av vagdamm tillkommer.

OUnder 125
7 fordon/dygn
Skane [T ‘ ‘ 0125-250
Sydost H| ff)rdon/dygn
b HEOver 250
Malardalen | fordon/dygn
vast [ —
Stockholm [i
Mitt —
§ | | Km
Norr ] ||
[ [
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Figur 3.2. Grusvaglangd efter vagregion och trafikmangd — statliga vagar. Kalla:
Vagverket.

Enligt de lansvisa planerna for regional infrastruktur fér perioden 1998-2007
kommer drygt 500 kilometer grusvag att belaggas eller emulsionsdammbindas.
Mer &n héalften av denna vaglangd avser grusvagar i de sex nordligaste lanen.

For narvarande finns inga uppgifter om hur stor stracka av grusvagarna som det
skulle vara samhallsekonomiskt lonsamt att belagga eller emulsionsdammbinda.
Det finns saledes annu ingen saker grund for att avgora om etappmalet kommer
att uppnas. Vagverket bedémer dock att det finns betydligt fler grusvagar an de
som aterfinns i nuvarande plan som ar samhallsekonomiskt Ionsamma att belagga.
Enligt denna beddémning uppnas saledes inte etappmalet med nu géllande planer.

3.4  Tjalavstangning

Etappmal 2:3: Etappmalet innebar att atgarder for att forhindra att vagar avstangs
for trafik med lastbilar under normala tjallossningsperioder ska ha genomforts till
ar 2007 pa samtliga vagar dar detta ar samhallsekonomiskt lonsamt.

Barighet paverkar framkomlighet och transportkostnader for framst den tunga
trafiken. Tva typer av matt anvands:
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¢ indelning av det statliga vagnatet i barighetsklasser
e matning av nedsatt barighet under del av aret pga. tjallossning

Nedan redovisas de statliga vagarnas fordelning pa barighetsklasser baserad pa
vaglangd vid utgangen av ar 1996. | barighetsklass 1 (BK1) &ar vagarna 6ppna for i
princip alla fordonstyper upp till en maximal bruttovikt pa 60 ton. Barighetsklass

2 (BK2) innebar att vagen ar 6ppen for bruttovikten 51,4 ton, vilket i princip gor

att en stor andel av de fullastade ekipagen kan anvdnda vagen men att den inte
klarar den vikt som ar tillaten inom EU. | gruppen “Ovriga“ ar barigheten sa lag

att lastbilstrafik blir starkt begréansad.

2%

OBérighetsklass 1
W Bérighetsklass 2
OOvriga

89%
Figur 3.3. Vaglangd (statliga vagar) procentuellt férdelad pa barighetsklasser.
Kalla: Vagverket

Atgarder for att forbattra vagarnas barighet samt upprustning av végar till barig-
hetsklass 1 ar positivt for kapitalbevarandet, samtidigt som battre forhallanden
under tjallossningsperioden uppnds. Broarnas barighet ar av stor betydelse vid
utbyggnad av vagar med hdgsta barighetsklassen.

Vagverket arbetar efter kriteriet att samtliga vagar och broar som har stor
betydelse for en regions naringsliv och kollektivtrafik ska ha full barighet aret
runt. Det betyder bland annat att barighetsrestriktioner under tjallossningen inte
ska forekomma péa dessa vagar.

Barighetsbegransningarna beror i huvudsak det lagtrafikerade vagnatet och det ar
framst de s.k. skogslanesom drabbas. Den totala vaglangd som berorts av ned-
satt barighet vid tjallossning har visat en nedatgaende trend under senare ar. Detta
ar dock inte enbart ett resultat av battre vagar utan det beror ocksa pa variationer i
klimatet samt att man &ndrat policy i vissa regioner nar det galler att stinga av
tung trafik under tjallossningsperiod&h.

° varmlands, Dalarnas, Gavleborgs, Vasternorrlands, Jamtlands, Vasterbottens och Norrbottens
lan.

19 Denna policyférandring innebar att transportbehoven prioriteras till priset av 6kade
underhallsinsatser.
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Figur 3.4. Totalt nedsatt vaglangd vid tjallosssning (km statlig vag). Kalla:
Vagverket.

Genom de atgarder som foreslas i lansplanerna kommer langden vag i den hdgsta
barighetsklassen att 6ka med 1 860 kilometer. Atgarderna genomfors i enlighet
med direktiven, i huvudsak under planperiodens forsta halft. Detta innebér att ca
92 % av vaglangden vid utgangen av ar 2007 kommer att tillhéra barighetsklass 1.

Enligt Vagverket kan ungefar en fjardedel av vagnatet med béarighetsrestriktioner
beraknas vara samhallsekonomiskt lonsamt att atgarda. Enligt de lansvisa
planerna for regional infrastruktur for perioden 1998-2007 kommer 1 940
kilometer vag att atgardas for att forhindra att vagarna avstangs for trafik med
lastbilar under normala tjallossningsperiod®t kan dock inte uteslutas att den
uppgivna siffran innebar en viss underskattning av den vaglangd som atgardas. |
en del lan ar det sannolikt sa att bland de vagar som primart atgardas for att
komma upp i den hdgsta barighetsklassen aven aterfinns avsnitt som drabbas av
tjialskaderestriktioner, men som inte redovisats som atgarder for att eliminera
tjdlskador. Hur stor denna vaglangd ar gar for narvarande inte att precisera
narmare.

For saval grusvagar som belagda vagar ar utgangspunkten att dessa ska skotas och
underhallas till en standardniva som svarar mot vad som &r rimligt med hansyn till
trafikflode och vagfunktion. Den definierade lagsta standarden for vagytan ar att
betrakta som riktvarden som i normalfallet ska tillampas oavsett trafikflode, dvs.
aven trafikanter pa mycket lagtrafikerade vagar ska erbjudas en rimlig standard. |
syfte att skydda vagen sa att denna lagsta vagytestandard kan uppratthallas till
rimlig kostnad maste tjallossningsrestriktioner tillampas péa vissa vagavsnitt.

Undantag fran normalfallet kan under korta perioder uppsta vid t ex onormala
vaderforhallanden eller nar naringslivets transportbehov under tjallossnings-
perioden &r storre &n vad normal planering kan tillgodose. Om undantag fran
normalfallet ej tillats skulle det innebara oskaliga kostnader for vaghallaren eller
naringslivslivet.

De statistiska uppgifterna ovan svarar salunda mot att lagsta standard enligt ovan
ibland underskrids.
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Under den senaste trearsperioden har i medeltal ca 14 000 kilometer vag berorts
av tjalskadeavstangningar. Det innebar att lansplanerna innehaller forslag till
atgarder pa ca 14 % av det aktuella vagnatet, vilket ska jamforas med att ca 25 %
beraknas vara samhallsekonomiskt lbnsamt att atgarda. Trots en viss férmodad
underskattning ar bedémningen att etappmalet inte kommer att uppfyllas med
nuvarande planer. |

3.5  Storningar for godstrafik

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

En forutsattning for god kvalitet i tagforingen ar en hog driftsakerhet i Banverkets
anlaggningar. Driftsakerheten paverkas bland annat av mangden anlaggningar och
deras tillstdnd samt av trafikarbetet. god framkomlighet/kapacitet ar ocksa en
forutsattning for hog kvalitet i tagféringen. Risken for stérningar i trafiken kan

inte reduceras till noll vilket innebar att det kravs god flexibilitet i jarnvagsnatet

for att kunna hantera de stérningar som uppstar.

Investeringarna enligt de faststallda planerna paverkar kvaliteten i tagféringen

dels genom att aldre anlaggningar byts ut mot nya, dels genom 6kad kapacitet och
darmed okad aterstallningsférmaga. En 6kad anlaggningsméangd innebar dock
aven fler mojliga felkallor.

Under ar 1996 uppgick forseningarna i tagtrafiken till sammantaget ca 55 000
timmar. De kapacitetsinvesteringar som baseras pa projektet "Sarskilda Gods-
satsningar” i stomnatsplanen berdknas medféra att férseningstiden sammantaget
kan reduceras med ca 5 000 timmar. Sett i relation till de totala forseningarna i
tagtrafiken innebar detta en minskning med knappt 10 %. Effekterna uppstar i
forsta hand genom 6kad aterstallningsformaga.

Under ar 1998 har ett samarbetsprojekt mellan Banverket och SJ startats. Syftet ar
att ur ett brett perspektiv ta fram atgarder for att reducera storningar i tagtrafiken.
Projektet kommer inte att begrénsa sig till att enbart se dver bristerna i infra-
strukturens anlaggningar utan aven inkludera trafikoperatorernas ansvarsomrade
samt de stdrningar som orsakas av tredje part. For att etappmalet for ar 2007 ska
kunna uppnas ar detta breda angreppssatt nédvandigt.

En halvering av sadana foljdforseningar i godstrafiken som genererats av en initial
storning, bedoms kunna uppnas pa de mest utsatta bandelarna efter det att|i
stomnatplanen foreslagna investeringar genomforts. Etappmalet om en halvering
avsamtligastorningar kommer daremot inte att nds enbart genom foéreslagna
investeringar i stomnatsplanen. Enligt Banverket har ocksa tilldelningen av medel
for drift och vidmakthallande stor betydelse for maluppfyllelsen.
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3.6 Okad axellast

Etappmal 2:5: HOgsta tillatna axellast ska till &r 2007 okas fran 22,5 ton till 25 ton
pa jarnvagsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter.

En axellast pa 25 ton tillats i dag for malmtrafiken Narvik-Kiruna-Géllivare-

Luled. Tillsammans med LKAB och trafikoperatéren MTAB har Banverket utrett
forutsattningarna for att hoja axellasten till 30 ton for denna trafik. Investeringarna
visar god foretagsekonomisk och samhéllsekonomisk Ionsamhet. Atgéarder pagar
for att 6ka den hogsta tillatna axellasten fran 25 till 30 ton pa strackan Géllivare-
Luled. Vad betraffar upprustningen av Malmbanan i Norge har en uppgorelse
traffats mellan Norska Jernbaneverket och LKAB. Innan utbyggnad kan paborjas
kravs dock att avtalet godkanns av de norska och svenska regeringarna.

Darutover pagar i dag trafik med 25 tons axellast fran Gallivare till Ronnskars-
verken utanfor Skellefted, mellan Hofors och Hallefors samt pa forsok med
enstaka vagnar i relationen Borlange-Oxelosund. Uppgradering av den tillatna
axellasten till 25 ton pagar vidare i ett strak fran Bergslagen till Géteborgs hamn.
All trafik med 25 tons axellast utanfér Malmbanan betraktas dock fortfarande som
provdrift och sker som regel med reducerad hastighet i forhallande till 6vrig gods-
trafik. Annu har man enligt Banverket inte vunnit tillracklig erfarenhet for att
kunna bedoma om det finns faktorer som skulle kunna leda till att uppstallda mal
maste modifieras vasentligt.
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Figur 3.5. Tillatna axellaster (ton) pa stomjarnvagar fore och efter stomnéatsplanens
genomférande. Kélla: Banverket.

Enligt Banverkets effektredovisning av stomnéatsplaner och lansplaner for
perioden 1998-2007 kommer 51 % av stomjarnvagsnatet att ha en tillaten axellast
pa 25 ton eller darover efter det att den nuvarande stomnatsplanen ar genomférd.
Banverket beréknar att detta kommer att medféra att ca 70 % av godstransport-
arbetet pa stomjarnvagsnatet ar 2008 kommer att ga pa strackor som tillater en
axellast p& 25 ton eller mer.
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Figur 3.6. Tillatna axellaster (ton) pa lansjarnvagar fére och efter stomnéatsplanens
genomférande. Kélla: Banverket

Till detta kommer att vissa lansjarnvagar med betydande godsvolymer kommer att
forstarkas sa att de tillater en axellast pa 25 ton. Vidare kommer storre delen av
lansjarnvagsnatet att tillata axellaster pa 22,5 ton. Pa de strackor som inte kommer
att tillata denna axellast efter ar 2007 finns i dag godstrafik endast i begransad
omfattning.

Sammantaget innebar detta att etappmalet om att hogsta tillatna axellast till |ar
2007 ska okas fran 22,5 ton till 25 ton pa jarnvagsstrackor med omfattande [nrikes
systemtransporter sa vitt nu kan bedémas kommer att kunna uppnas om medel

avdelas i enlighet med stomnéatsplanen och lansplanerna.

3.7  Okad lastprofil

Etappmal 2:6: Lastprofilen ska till ar 2007 tkas pa de jarnvagsstrackor som kan
komma i fraga for 25 tons axellast.

| det atgardspaket som sarskilt inriktats p& godstrafikens behov i nu gallande
stomnétsplan ingdr bland annat en utdkning av lastprbfdéem medger att
lastvolymen i en normalvadhokas med 25 %. Banverket har i samband med att
ett strak fran Bergslagen till Goteborgs hamn iordningstalls for 25 tons axellast pa
samma stracka startat arbete med att méjliggora transporter med utékad lastprofil.
| samband harmed har &ven en detaljerad studie av alla forutsattningar for att
vidga lastprofilen pabdrjats. Man har dock annu inte vunnit tillrackliga erfaren-
heter for att bedoma om det finns faktorer som vasentligt skulle paverka
mojligheterna att na uppstallda mal.

1 Bredden tkas frdn 340 cm till 360 cm, héjden 6kas frAn 456 cm till 483 cm och profilen blir
rektangular.
12 En 12 meter 1&ng vagn.
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Det finns enligt Banverket indikationer p& att de medel som finns anslagna i
stomnatsplanen och lansplanerna fér perioden 1998-2007 fér att utvidga
nuvarande lastprofil inte ar tillrackliga for att atgarda alla strackor med betydande
godstrafik. Sammantaget innebar detta att det &r tveksamt om det ovan angjvna
etappmalet kommer att kunna uppnas med nuvarande stomnéats- och lansplaner.

3.8  Ovriga aspekter pa transportkvalitet

Luftfart

Inom luftfarten, liksom inom 6vriga trafikslag, ar det ett stort antal parametrar
som tillsammans bestammer nivan pa transportkvaliteten. Som viktigare faktorer
kan namnas:

tidpunkt fér avresa och ankomst
byten

risk for férseningar

komfort och service

trygghet och sakerhet
information

De investeringar i forbattrad kapacitet som pagar och som beskrivits under till-
ganglighetsmalet (den tredje landningsbanan pa Arlanda samt det nya flygled-
ningssystemet), kommer att bidra aven till att transportkvaliteten forbattras. Den
okade kapaciteten kan séledes vantas medfora att tidtabellerna battre kan anpassas
till resenarernas efterfrdgan och att transfertiderna kan minskas eller helt

elimineras genom nya direktlinjer. Den forbattrade kapaciteten bor ocksa leda till

att risken for forseningar minskar.

Sjofart

Transportkvalitet ar aven inom sjofarten ett sammansatt begrepp som inte alltid
kan ses isolerat fran 6vriga transportpolitiska mal. For sjoéfarten, som har sin
tyngdpunkt pa godstransportsidan, ar dock inriktningen pa naringslivets behov
naturlig och samtidigt utmanande, inte minst i fraga om utvecklingen av
transporternas tillforlitlighet och flexibilitet.

Den snabba teknikutveckling som nu pagéar inom bland annat omradet informa-
tionsteknik bor kunna ge betydande positiva bidrag nar det géller sj6fartens
transportkvalitet. Utbyggnaden av globalt tickande kommunikationssystem med
billiga terminaler och kapacitet for att 6verfora saval telefoni som data och bild
kommer att paverka sjosakerheten, miljoskyddet och effektiviteten hos sjotrans-
porterna. Aven i frdga om satellitnavigering och positionsbestamning med hjalp
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av satellit sker en snabb utveckling som kommer att paverka transportkvaliteten
inom sjofarten.

En teknikutveckling som har direkt koppling till systemen for satellitnavigering ar
transpondertekniken. Denna teknik forbattrar mojligheterna till en séker navige-
ring samtidigt som transpondern pa fartyget gor det majligt att fran land identi-
fiera och dvervaka sjotrafiken. Transpondern kommer i kombination med ett
integrerat elektroniskt navigationssystem (ECDIS) att leda till en 6kad naviga-
tionssakerhet. Samtidigt som tekniska lésningar och standards har tagits fram har
Sverige sedan flera ar i FN-organet IMO drivit linjen att transpondrar bor bli en
obligatorisk utrustning pa handelsfartyg.

Fran transportkvalitetssynpunkt ar transportkedjans samlade effektivitet det
viktigaste. Har ar hamnen med sin terminalfunktion av strategisk betydelse som
en naturlig knutpunkt mellan flera transportslag. Ett utvecklingsarbete pagar
fortlbpande for att battre integrera och effektivisera transportflodet och gods-
hanteringen dar bland annat utvecklingen av olika lastbarare ar av vital betydelse.

Végtrafik

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

Begransar man sig till senare ar ar emellertid utvecklingen av transportkvaliteten
inte entydigt positiv. Vagarnas belaggningsstandard ar exempelvis en faktor som
kan antas ha viss betydelse for transportkvaliteten och dar utvecklingen under de
senaste tva aren snarast pekar mot ett nagot forsamrat tillstdnd. Denna bild synes
ocksa bli bekraftad av trafikanternas uppfattning om tillstandet pa det statliga
vagnatet som undersoks regelbundet av Vagverket. Som framgar av figur 3.7 ar
missnojet med vagunderhallet storst nar det galler lokala vagar och minst nar det
galler de nationella stamvagarna. Yrkestrafikanterna ar som grupp mindre néjda
med vagunderhallet &n privatbilistetha6r samtliga kategorier géaller dock att
andelen nojda trafikanter minskat nagot mellan 1995 och 1996.

13 Att trafikanterna i detta sammanhang betecknas som privatbilister behéver inte innebéra att
deras uppfattning ar ointressant nar det galler delmélet att uppné hog transportkvalitet for
naringslivets transporter eftersom det i gruppen privatbilister &ven ingdr manga personer som
anvander bilen i tjansten.
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Nar det galler vintervaghallningen pa de statliga vagarna uppger sig huvuddelen
av saval yrkestrafikanterna som privatbilisterna vara nojda. Tillfredsstallelsen

med vintervaghallningen har ocksa tkat mellan ar 1995 och ar 1996 och den mest
markanta 6kningen galler yrkestrafikanternas uppskattning av vintervaghallningen
pa lokala vagar. Allmant sett ar dock trafikanterna mest nojda med vintervag-
hallningen pa de storre statliga vagarna.

Vagverket ser for narvarande éver vintervaghallningen pa de statliga vagarna i
syfte att precisera kraven. Insatserna enligt nu gallande langsiktsplaner bedoms
innebéara att oforandrad standard kan uppratthallas nar det galler bilvagar sam-
tidigt som en viss ambitionshdjning medges for gang- och cykelvagar.

60
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30

20 Privatbilister 1995
Privatbilister 1996

Yrkestrafikanter 1995

10

) Yrkestrafikanter 1996
Nationella

stamvagar Regionala

vagar

Lokala
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Figur 3.7. Andel trafikanter som ar ndjda med underhallet av statliga vagar. Kalla:
Vagverket .

Tillgangen till information om vagnat, vaglag och trafik fore och under en resa
eller transport kan vara av stor betydelse for transportkvaliteten. Informationen
kan t.ex. avse uppgifter om resavstand, beraknad restid, vagars barighet, vaglag,
trafikstorningar av olika slag samt information om andra transportslag, t.ex.
valmaojligheter eller anslutningsmdgjligheter.

Under de narmaste 3—4 aren kommer Vagverket att lagga stor vikt vid att bygga
upp en gemensam struktur och system som ska gora det majligt att tillhandahalla
grundlaggande data om vagar och trafik. Det ar forst nar det finns tillgang till ett
ordnat utbud av dessa grundldggande data som inférandet av olika vaginformatik-
baserade tjanster kan ta ordentlig fart. En prioriterad insats ar att etablera en
nationell digital vagdatabas (NVDB) som beréaknas vara i drift vid arsskiftet
2000/2001 men beddms kunna vara heltackande forst omkring ar 2005. Tid-
punkten avgors av i vilken takt avtal om dataleveranser kommer att kunna slutas
med landets alla kommuner. Vidare prioriteras insatser for battre kunskap om
vagtrafikens tillstand. Vagverket bedémer att berérda parter ska ha stallt sig
bakom en samlad plan fér insamling av data om trafikens tillstand varen 2000.
Vidare ska en for samtliga svenska vagtrafikcentraler gemensam trafikdatabas
finnas i drift ar 2001, och vid utgangen av detta ar har Vagverket som mal att
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trafiksituationen ska kunna beskrivas i realtid pa ca 15 mil av vagnatet i
storstadsregionerna.

3.9 Sammanfattande bedémning

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

e Att atgarder for att forhindra att vagar avstangs for trafik med lastbilar under
normala tjallossningsperioder till ar 2007 ska ha genomforts pa samtliga vagar
dar detta ar samhallsekonomiskt I6nsamt.

For narvarande gar det inte att séakert avgéra om etappmalet att belaggning eller
emulsionsdammbindning till ar 2007 b6r ha genomforts pa samtliga grusvagar dar
detta ar samhallsekonomiskt ldnsamt kommer att kunna uppnas. Bedomningen &r
dock att malet inte kommer att kunna nas med nuvarande planer. Det bedoms
ocksa vara tveksamt om det gar att till ar 2007 uppfylla malen att lastprofilen ska
okas pa de jarnvagsstrackor som kan komma i fraga for 25 tons axellast samt att
antalet storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade jarnvagsstrackorna
minst ska halveras.

Foéljande etappmal bedoms for narvarande kunna uppnas med nuvarande planer
under forutsattning att medel erhalls i enlighet med angivna planeringsramar:

e Att de samhéllsekonomiska merkostnaderna av bristande
belaggningsunderhall p& vagar ska elimineras till ar 2007.

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

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

Aven om det finns risk for att flera etappmal inte kommer att nds med nuvarande
planer kommer ett genomférande av planerna anda att medféra en sadan for-
battring av infrastrukturen i olika avseenden att det skapas forutsattningar fér en
pataglig 6kning av transportkvaliteten for naringslivet. Det galler &ven de insatser
som forutses pa sjofarts- och luftfartsomradet. Det ar emellertid viktigt att
framhalla att transportkvaliteten inte enbart avgors av atgarder i infrastrukturen.
Aven andra faktorer, som ar mer knutna till trafikeringen som sadan och de
organisatoriska och institutionella forutsattningarna for trafiken, spelar stor roll i
detta sammanhang.
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4 En saker trafik

Det langsiktiga malet for trafiksakerheten ska vara att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktiop
ska anpassas till de krav som foljer av detta.

4.1 Nuvarande etappmal

Foljande etappmal har faststéllts genom den transportpolitiska propositionen:

¢ Antalet dédade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor bor fort-
[6pande minskas for alla trafikantkategorier.

e Antalet personer som dddas till foljd av vagtrafikolyckor bér ha minskat med
minst 50 % till ar 2007 réknat fran 1996 ars niva.

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

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

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

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

¢ Inga allvarliga olyckor bér intraffa inom farjetrafiken och évrig passagerar-
sjofart.

e Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag och vag bor halveras till ar
2007 raknat fran 1996 ars niva.

Regeringen anser att kvantifierade etappmal for sakerheten inom transport-
systemet bor utvecklas vidare. Av skalen for regeringens forslag till etappmal
framgar att regeringen har for avsikt att ange ett kvantifierat etappmal for
minskningen av antalet allvarligt skadade inom vagtrafiken men att man forst vill
avvakta ett arbete med nya matt for personskador som pagar vid Vagverket.
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4.2 Doda och allvarligt skadade

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

Sjofart

Sjosakerhetsansvaret kan definieras pa olika satt. Ansvaret kan omfatta sakerheten
i svenska farvatten for all sjofart, oberoende av nationalitet, eller sakerheten pa
svenskflaggade fartyg, oberoende av farvatten. Med det perspektiv som malupp-
foljningen har bor det i forsta hand vara sjosékerheten i svenska farvatten som ar
av intresse och detta oavsett fartygens nationafiteir fritidsbatstrafiken kan

vidare en uppdelning goras efter den ansvarsférdelning som finns mellan den
statliga sjoraddningen och den kommunala raddningstjansten.

| det transportpolitiska beslutet formuleras delmalen for sjofarten med utgangs-
punkt fran begreppet "allvarlig olycka”. Detta begrepp maste definieras. Sjofarts-
verket bedomer en olycka som allvarlig om nagon omkommit eller skadats svart
till foljd av olyckan. En sjoolycka utan personskador, men med allvarliga miljo-
konsekvenser, kan dock betraktas som allvarlig och bor darfér omfattas av
begreppet "allvarlig olycka”.

Antalet allvarliga olyckor varierar starkt mellan olika ar och fordelas dessutom pa
en rad olika olyckstyper.

Utvecklingen av antalet olyckor med omkomna inom handels- och fiskesjofarten i
svenska farvatten under 1990-talet framgar av figur 4.1. Antalet olyckor varierar
starkt mellan olika &r och férdelas dessutom p& en rad olika typer av otyckor.
Med hansyn till att antalet olyckor &r relativt fa ar det svart att utlasa nagon klar
tendens. Det totala antalet omkomna under perioden 1990-97 uppgar till 30
personer.

4 Avgransningen medfor att flera stora sjoolyckor inte omfattas av redovisningen. Det galler bl.a.
branden p& Scandinavian Star &r 1990 och Estonias katastrofala forlisning ar 1994.

15 Olyckor och omkomna till féljd av sjukdom eller sjalvmord ingér ej i redovisningen. Daremot
ingér atskilliga olyckor som troligen bor hanforas till arbetsskadeolyckor snarare an trafikolyckor.
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Figur 4.1. Antal olyckor med dodsfall i svenska farvatten — handels- och fiskefartyg.
Kalla: Sjofartsverket.

| farje- och passagerartrafiken har det forekommit 25 allvarliga olyckor i svenska
farvatten, dvs. i genomsnitt tre olyckor per ar. Under denna period har dock inga
passagerare omkommit eller skadats allvarligt.

Olyckstalen i samband med fritidsbatstrafik ar betydligt hogre an inom den
yrkesmassiga sjofarten. Antalet omkomna har hittills under 1990-talet varierat
som mest 80 ddda (1991) och som minst 33 ddda (1996). Sett dver hela perioden
1990-98 framtrader en nedatgaende tendens i antalet omkomna.

100
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raddningstjanstens
80 ansvarsonmrade

H Inom sjéraddningens
ansvarsomrade

60 -
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40 |

20
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Figur 4.2. Omkomna vid fritidsbatolyckor. Kalla: Sjofartsverket och Sjéraddningen.

Med de laga olyckstal som, bortsett fran fritidsbatssektorn, forekommer inom
sjofarten ar det naturligtvis svart att ha en uppfattning om mdéjligheterna att uppna
en halvering av olyckorna under perioden 1998-2007. Inom sjofarten kan havdas
att nollvisionen sedan lange varit ett mal.
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Etappmal for halvering av antalet olyckor bér formuleras for handelssjofart,
fiskefartyg och fritidsfartyg separerade fran varandra.

Sjofartsverket har fatt i uppdrag att redovisa bland annat antalet incidenter gch
olyckor och att &ven gora internationella jamférelser. En narmare beskrivning av
tillstand och utvecklingsférutsattningar pa sjosakerhetsomradet kommer att
lamnas i samband med att detta uppdrag redovisas under hésten 1999.

Luftfart

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

Inom den tunga luftfarten har inga olyckor med omkomna intraffat sedan ar 1977.
Medelvardet for antalet haverier den senaste tioarsperioden (1988-97) har okat
svagt men eftersom de absoluta talen ar sma kan detta inte tolkas som att
flygsakerheten generellt blivit samre. Inom bruksflyget har inget dodligt haveri
intraffat vilket forstarker forra arets positiva trend. Utvecklingen inom privatflyget
vad avser verksamhet med motordrivna normalklassade flygplan har inte
forbattrats under 1998.

Sammantaget innebar den beskrivna huvudtendensen i utvecklingen att det
fransett sddana slumpmassiga variationer som alltid forekommer vid laga
olyckstal, bor finnas goda forutsattningar for att inom luftfarten uppfylla
etappmalet om att antalet dédade och allvarligt skadade fortlopande ska minskas
for olika trafikantkategorier.

Végtrafik — allméant

Ar 1998 dog 540 manniskor i vagtrafiken till foljd av olycKoHar ingar ca 40
personer som har omkommit av andra orsaker an vagtrafikolyckan. Vidare var ar
1998 antalet svart skadade 3 930 och antalet lindrigt skadade 17 429.

| det foljande sker en redovisning av antalet dodade under de senaste aren
fordelade pa trafikantkategorier, aldersgrupper, kon och trafikmiljcer.

161998 ars uppgifter ar preliminara.
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Figur 4.3. Antal dodade fordelat pa trafikantgrupp 1994-98. Kalla: SCB och Vagverket
(1998).

Végtrafik — bilférare och bilpassagerare

Ar 1997 var drygt 65 % av det totala antalet omkomna i vagtrafiken bilférare eller
passagerare. Ca hélften avdem som omkommit anvande inte bilbalte. 19 % av de
omkomna motorfordonsférarna var alkoholpaverkade. Den vanligaste olyckstypen
med personbilar ar singelolyckor. En studie av singelolyckor med dodlig utgang
under forsta halvaret 1997 tyder pa att vagens sidoomrade och bristande
baltesanvandning har stor inverkan pa skadans svarighetsgrad. Riskerna att dodas
eller skadas ar betydligt storre for yngre och for aldre bilférare an gruppen
medelalders. Yngre forare ar i storre utstrackning inblandade i singel-, métes- och
omkarningsolyckor. Aldre forare ar i hogre grad inblandade i olyckor i korsning,
framst i samband med véanstersvang.

Végtrafik — gdende

De gaendes problem i vagtrafiken kan harforas till olyckor som skett inom
tattbebyggt omrade. De flesta har blivit pakérda av motorfordon nar de korsat en
vagbana ( 85%). Om gaendes singelolyckor, dvs. olyckor dar den gaende halkar
eller snubblar, inraknas finns det uppgifter fran sjukvarden att ca 25 000 personer
skadas. Gaendeolyckor med dodlig utgang drabbar i stor utstrackning aldre
personer. Cirka 90 % av samtliga kollisioner mellan motorfordon och gaende sker
inom tattbebyggt omrade. Fel utformade 6vergangsstallen utgor har en hog
riskfaktor. Risken att dodas eller skadas svart som gaende i trafiken ar storst for

SIKA Rapport 1999:3



48 SIKA

aldre och barn. | forhallande till antalet personkilometer ar risken att dédas som
fotgangare cirka tio ganger storre &n att dédas som bilist.

Véagtrafik — cyklister

| forhallande till transportarbetet ar risken att dodas eller skadas svart ca fyra
ganger storre for cyklister an for bilister. Av de dédade cyklisterna har ca 70 %
kolliderat med motorfordon. De stdrsta problemen for cyklisternas sakerhet ar att
de ofta blandas med biltrafiken. Nastan 80 % av kollisionerna mellan cykel och
motorfordon i tatort sker i korsningar. Aven utanfor tattbebyggt omrade &ar
kollisioner i korsningar vanliga, ca 60 % av kollisionerna mellan cykel och
motorfordon sker i korsningar.

Mer an tva tredjedelar av de dodade cyklisterna ar man eller pojkar. Risken &ar
storst bland barn och aldre. Over halften av de dodade cyklisterna var 65 ar eller
aldre. Endast ca 20 % av cyklisterna i Sverige anvander cykelhjalm. Hos nastan
tva tredjedelar av de omkomna cyklisterna har skallskada angetts som direkt orsak
till dodsfallet. Man bedémer att ca 65 % av dessa skulle ha dverlevt om de anvant
cykelhjalm.

Végtrafik — mopedister

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

Végtrafik — motorcyklister

Att aka motorcykel ar jamte moped det mest riskfyllda sattet att fardas i
vagtrafiken. Riskerna for att dodas eller skadas ar storst bland de yngre forarna.
Av de dodade motorcykelférarna ar ca 20 % alkoholpaverkade.

Vagtrafik — trafiksdkerhetssituationen for olika aldersgrupper och kén

Av de omkomna personerna under 1994-97 ar drygt 30 % aldre, vilket motsvarar
i genomsnitt ca 180 dodade per ar. Over hélften av de dédade fotgangarna under
aren 1990-97 var 65 ar eller aldre och 34 % var aldre &n 74 ar. Av de dodade i
trafiken ar cirka 70 % man.
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Figur 4.4. Antal dodade fordelade efter aldersgrupp 1994-98.
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Figur 4.5. Antal dédade 1994-98 férdelade efter kdn. Kalla: SCB.

Végtrafik — trafiksdkerhetssituationen i olika trafikmiljoer

Det ar stor skillnad i fordelningen av skadefoljd i tattbebyggt omrade och ej
tattbebyggt omrade. Av de dodade trafikanterna omkommer ca 70 % utanfor
tattbebyggt omrade, vilket motsvarar cirka 400 personer per ar. Den dvervagande
delen av dem som omkommer pa landsbygd fardas i bil.
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Figur 4.6. Antal dédade fordelade efter trafikmiljo. Kéalla: SCB Trafikskador

Végtrafik — métproblem

Hur stort bortfallet ar i den officiella vagtrafikolycksstatistiken ar inte kant.
Uppgifter fran sjukvardsstatistiken visar pa andra och avsevart hogre olyckstal an
den officiella statistiken som grundas pa de polisrapporterade olyckorna. Enligt
den officiella statistiken for ar 1995 var antalet svart skadade cyklister 670 jamfort
med ca 4 800 enligt sjukvardsstatistiken. Samkadrningar mellan uppgifter fran
slutenvarden och polisrapporter har genomforts for perioden 1992-95. Det finns
planer pa en permanent samkaorning av sjukvardsstatistik och polisrapporterade
olyckor som pa sikt ocksa ska inkludera 6ppenvarden.
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Figur 4.7: Antal svart skadade personer (skadefall) 1995. Kélla: SCB
slutenvardsregister .

Vagtrafik — sammanfattande bedémning avseende tillstand och
méluppfyllelse

| ett kortare tidsperspektiv, utifran de tre senaste arens verksamhet med det
nationella trafiksékerhetsprogrammet, har resultaten vad galler trafikantbeteende i
stort sett uteblivit, med undantag for nykterhet och cykelhjalm. Insatserna har
darmed annu inte bidragit till en minskning av antalet dédade och skadade. Det
arbete som bedrivs i sektorn har inriktats pa att bygga upp kunskaper och insikter
hos beslutsfattare och medborgare i samhallet, ett arbete som inte astadkommer
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forandringar pa kort sikt, men som forvantas fa effekter i ett langre perspektiv.
Forvantningarna pa hur fort ett sddant arbete skulle ge effekt var sannolikt for
hogt stéllda nar det nationella trafiksékerhetsprogrammet antogs.

Vad galler den fysiska vagmiljon har arbetet med att finna former for klassifi-
cering och méatning av vagnatets sakerhetsstandard visat sig betydligt svarare an
beraknat. Detta har inneburit att de effektivaste atgarderna ur sakerhetssynvinkel i
flera fall inte genomforts.

Trafiksékerhetsplanen for aren 1999-2003

Den 11 juni 1998 faststallde regeringen nationell vaghallningsplan for perioden
1998-2007. | beslutet lamnades bland annat ett uppdrag till Vagverket som avsag
upprattande av sarskild trafiksakerhetsplan for perioden 1999-2003. Syftet med
planen var enligt regeringsbeslutet att de av riksdag och regering beslutade trafik-
sakerhetsmalen ska uppnas. De trafiksakerhetsatgarder som genomférts inom
ramen for Vagverkets sektorsuppgifter har hittills inte gett férvantade effekter.
Vagverket skulle darfér se Gver prioriteringen av trafiksakerhetsatgarder inom
omradet. For att mojliggora en snabbare utveckling mot uppsatta mal, skulle
fysiska trafiksakerhetsatgarder som motiveras av sarskilt goda trafiksakerhets-
effekter inplaneras 1999-2003. Vissa andra atgarder maste darigenom senare-
laggas.

Vagverket har redovisat sitt uppdrag att uppratta en sarskild trafiksdkerhetsplan
for &ren 1999-2003 i tvd omgangar. Den forsta redovisningen, daterad den 18
december 1998, avser fysiska trafiksakerhetsatgarder inom en total ram pa 4 500
miljoner kronor for den angivna perioden. Den andra redovisningen, som ar
daterad den 26 februari 1999, avser atgarder inom sektors- och myndighets-
uppgifter under samma period. Dessutom lamnas forslag till atgarder som andra
aktorer &n Vagverket bor vidta. Dessa forslag motiveras med en hanvisning till
Vagverkets roll som sektorsansvarig myndighet for trafiksakerhetsfragor och dess
overgripande ansvar for att trafiksakerhetsmalen nas.

Vagverket framhaller sammanfattningsvis att aven om alla forslagen i
trafiksékerhetsplanen genomfors, ar det anda inte mojligt att na det till ar 2000
uppsatta malet om hogst 400 dodade i trafiken, om inte samhallet genomfor
radikala hastighetsgransséankningar tillsammans med en mycket intensifierad
overvakning. Eftersom ett sadant forslag bedoms som oacceptabelt for
allmanheten, forordar Vagverket att man nu i stéllet inriktar sig pa att na det till ar
2007 uppsatta malet om hogst 270 dodade i trafiken.

For att na det sistnamnda malet racker det enligt Vagverket inte med att
genomfora de atgarder som omfattas av den nationella vaghallningsplan som
regeringen faststallde i juni 1998 och de atgarder som nu foreslas i den sarskilda
trafiksékerhetsplanen for aren 1999-2003.

SIKA Rapport 1999:3



52 SIKA

Ett sarskilt problem i detta sammanhang ar enligt verket kommunernas majlighet
att ge sitt bidrag till trafiksékerhetsmalen. Pa det kommunala vagnatet omkommer
namligen drygt 30 % av dem som dddas i trafiken.

Foretradare for Naringsdepartementet och Vagverket har under mars 1999 arbetat
tillsammans med kompletteringar och preciseringar av Vagverkets forslag till en
sarskild trafiksakerhetsplan for aren 1999-2003. Arbetet har nyligen avslutats och
den 9 april 1999 presenterats i en promemoria fran Naringsdepartementet med
rubriken "11 punkter for 6kad trafiksakerhet”.

Jarnvéagstrafik

Utvecklingen av antalet olyckor samt antalet dodade och svart skadade inom
jarnvagstrafiken framgar av figur 4.8. Olyckstalen visar en fallande trend, sarskilt
under senare delen av 1990-talet. Det bor observeras att huvuddelen av olyckorna
avser korsningsolyckor som aven inbegriper vagtrafiken. De flesta trafikolyckor
med dodade och allvarligt skadade inom jarnvagstrafiken registreras darfor ocksa
som vagtrafikolyckor. Antalet omkomna eller svart skadade vid
tdgsammanstotningar eller ursparningar ar mycket lagt — endast tva personer har
omkommit i sddana olyckor under perioden 1988-97. De senaste 50 aren har
ingen manniska som bor eller vistas i anslutning till jarnvagen doédats eller skadats
av ursparning eller vid olyckor med farligt gods.

Olyckor
= = = =Dddade
Skadade

70

60 _
50

40 -
30

20 b= = e
10 — e ... -t -

O T T T T T
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Figur 4.8. Olycksutvecklingen inom jarnvagstrafiken (3 ars glidande medelvarden).
Kélla: Banverket.

" Daremot férekommer elolyckor (ca 25 omkomna under de senaste tio &ren).
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Den hittillsvarande utvecklingen nar det galler antalet allvarliga olyckor inom
jarnvagstrafiken och de trafiksakerhetshojande atgarder som ingar i
stomnatsplanen och lansplanerna for perioden fram till &r 2007 talar for att
jarnvagssektorn under de narmaste aren ska kunna bidra till etappmalet om|en
fortlopande minskning av antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor.

Mélet om halverat antal dédade i végtrafiken

Etappmal 3:2: Antalet personer som ddodas till foljd av vagtrafikolyckor bér ha
minskat med minst 50 % till &r 2007 raknat fran 1996 ars niva.

Gallande trafiksakerhetsmal om nollvision samt vagtransportsystemets utformning
och funktion staller stora krav pa ett effektivt och resultatinriktat arbetet for att na
maluppfyllelse. Sakerheten i vagtransportsystemet uppnar i dag inte onskvéarda
nivaer och de olycksrelaterade effekterna av transporter bidrar till ansenliga
halsoproblem. Att sdkerheten i vagtransportsystemet inte ar tillfredsstallande
utifrdn de uppstallda trafiksakerhetsmalen illustreras i figur 4.9 . Figuren visar att i
genomsnitt 550 personer per ar har omkommit i vagtrafiken under de tre senaste
arert®, Det framgar aven av figuren att det inte skett ndgra storre minskningar av
antalet dodade sedan 1994. Detta trots att trafikarbetet endast 6kat med 1,5 %
mellan 1994-97.
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Figur 4.9. Doédade i vagtrafikolyckor 1980-97. Kalla: SIKA/SCB.

Sett 6ver en langre tidsperiod har daremot antalet dodade minskat. Annu &r 1989
dodades saledes 904 personer jamfort med 540 ar 1998. Denna trend beror till stor
del p& en minskning av trafikarbetet under de forsta aren under 1990-talet, vars
trafiksakerhetseffekter ocksa forstarks av att minskningen av trafikarbetet sanno-
likt till stor del skett bland hogriskgruppen yngre for&t®4 yngre forare

tenderar att i storre utstrackning &n andra bli inblandade i olyckor med oskyddade
trafikanter medfor ett minskat trafikarbete en positiv effekt pa antalet dodade

18 Inklusive dodsfall av andra orsaker an vagtrafikolyckan, t.ex. hjartinfarkt.
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trafikanter. Dartill kommer den generella riskminskning till féljd av de
trafiksékerhetsatgarder som fortlopande vidtas.

Utvecklingen av sakerheten i vagtrafiken har dock inte varit tillfredsstallande de
senaste aren. Det arbete som inriktats pa att forandra trafikanters beteende |har till
stor del uppnatt den niva som kan forvantas av traditionella beteendepaverkande
atgarder. Mojligheterna att uppna etappmalet avgors av i vilken omfattning
systemutformarna (de som ansvarar for utformning, drift och underhall av olika
delar av vagtransportsystemet sasom vag, fordon, transporttjanster samt olika
stodsystem) tar ansvaret for vagtransportsystemets utformning, skotsel och
anvandning. En saker vagtrafik och etappmalet att hogst 250 manniskor far
omkomma i trafiken ar 2007 kan uppnas under forutsattning att manniskans
tolerans mot yttre vald blir dimensionerande vid utformningen av
vagtransportsystemet. Detta kraver i sin tur en kombination av olika typer av
atgarder (fysisk utformning, regler, information etc). Tillsammans bidrar dessa till
att malet kan uppnas.

4.3 Flyghaverier

Kommersiell trafik

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

Under den senaste tioarsperioden (1989-98) har det intraffat sammanlagt 15 flyg-
haverier med tunga luftfartyg, dvs. 1,5 haverier per ar. Under denna period har
dock inga haverier med omkomna férekommit. Den senaste olyckan med om-
komna i Sverige intraffade ar 1977 utanfér Bromma flygplats, det s.k. Kalvesta-
haveriet. De haveriorsaker som férekommit darefter har varit av karaktéren
isbildning, felaktiga procedurer, brand ombord, avbruten start med punktering,
m.m.

Eftersom antalet haverier ar litet far Luftfartsinspektionen anvanda sig av andra
metoder for att utréna var riskerna ar hoga och atgarder bor sattas in. Detta kraver
en val utvecklad storningsrapporteringskultur och ett av de problemomraden som
tidigare identiferats fick under 1998 en mycket positiv utveckling. Det géaller
avvikelser fran tilldelade hojder i samband med fardtillstand. Luftfartsinspek-
tionen har tillsammans med branschorganen under en tid genomfdrt en aktivitet
for att fokusera pa detta problemomrade. Resultatet &r att antalet avvikelser under
1998 har mer &n halverats jamfort med 1997.

Det tidigare aviserade atgardprogrammet for tioarsperioden ar fortfarande giltigt,
bland annat har krav pa flygburet kollisionsvarningssystem inforts i bestammel-
serna.

Luftfartsinspektionen har under 1998 6kat sin satsning pa forskning i syfte att
ligga i framkant pa utvecklingen. Ett av omradena ror utbildningsmetoder av
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piloter och antas fa stor betydelse for framtidens flygséakerhet inom tung luftfart.
Det handlar om att utbildningen av nya piloter ska ske med moderna metoder och
urvalskriterier som ar anpassade for den komplexa arbetsmiljé som de moderna
flygplanen har idag. Dagens pilotutbildning har hittills inte kunnat ta hansyn till
detta, bland annat eftersom regelverket inte anpassats till den moderna forarmiljon
och dess hdga krav pa systemtankande och samarbete mellan férarna.

Eftersom haverierna inom den tunga luftfarten &r fa ar en kontinuerlig uppféljining

i antalet dodade eller skadade mindre relevant. Med utgangspunkt fran nuvarande
tillstdnd kan regeringens etappmal darfor 6versattas till en genomsnittlig arli
haverifrekvens inom tung luftfart pa ca 0,7 haverier ar 2007. De atgardsprogram
som pagar och planeras kommer enligt Luftfartsinspektionens bedémning med
stor sannolikhet att forbattra luftfartens sakerhet i malets riktning. Detta géller den
saval nationella som den internationella luftfarten.

Privatflyg

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

Nar det galler privatflyget kan erfarenhetsmassigt de flesta haveriorsakerna
harledas till avsteg fran befintliga bestammelser. Om man hade féljt de
foreskrivna kraven hade haverierna inte intraffat. En 6kad flygsakerhet inom
privatflyget maste saledes uppnas genom attitydpaverkan snarare an genom
forandringar i regelverket. En forskningsinsats gors inom omradet genom att
forsoka kartlagga piloternas sociala normer for att utrona hur dessa paverkar vilka
regler de véljer att f0lja respektive ignorera.

For att na malet kommer ett antal aktiviteter att genomféras i ett sammanhallet
projekt under de narmaste aren. Det innefattar bland annat en forbattring av
regelverket som upplevs som tungt och svarforstaeligt, speciella trycksaker som
forklarar pa ett mer anvandarvanligt satt an regelverket vad som behovs for att
genomféra en lyckad flygning, samt en fordjupad samverkan med flyglarare,
kontrollanter och eventuellt andra nyckelgrupper.

Vidare har det lange varit Luftfartsinspektionens stravan att delegera vissa
tillsynsuppgifter till kompetenta organisationer for verksamheter av sport- och
hobbykaraktar. Under 1998 delegerades tillsynsansvaret fér amatérbyggda
luftfartyg till EAA. Det ar Luftfartsinspektionens avsikt att delegera tillsynsansvar
aven inom andra verksamheter, nar dessa visar sig kunna bara detta ansvar, for att
pa basta satt utnyttja det inbyggda engagemanget i den idella verksamheten.

Genom de atgarder som beskrivits ovan bedémer Luftfartsinspektionen att
flygsakerhetslaget for privatflyget bor kunna férbattras. Jamfért med situatiopen
for den tunga luftfarten kvarstar dock osakerheten om malet att halvera antalet
haverier till &r 2007 kommer att kunna uppnas.
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4.4 Olyckor inom sjofarten

Handelssjofart

Etappmal 3:5: Antalet allvarliga olyckor inom handelssjofarten bor halveras under
perioden 1998-2007
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Figur 4.10. Antal olyckor inom handelssjéfarten 199097 efter fartygstyp och typ av
olycka. Kalla: Sjofartsverket

Under perioden 1990-97 har 16 allvarliga olyckor som avser handelssjofart i
svenskt farvatten rapporterats. Olyckornas fordelning pa fartygs- och olyckstyp
framgar av figur 4.10.

Sjofartsverket har sedan lang tid i praktiken arbetat med en nollvision pa
sjosakerhetsomradet. Det innebar att olyckor av alla slag ska undvikas gengm
férebyggande sjoséakerhetsarbete. For narvarande saknas dock enligt
Sjofartsverket underlag for att kunna avgéra om det av regeringen fastlagda|
etappmalet for antalet allvarliga olyckor inom handelssjofarten kan uppnas.
Sjofartsverket har fatt i uppdrag att redovisa bland annat antalet incidenter gch
olyckor och att &ven gora internationella jamférelser nar det galler sjésakerheten.
Sjofartsverket avser darfor att aterkomma med en bedémning avseende
etappmalet for handelssjofarten samband med redovisningen av detta uppdrag.

Fiske- och fritidsfartyg

Etappmal 3:6: Antalet allvarliga olyckor i trafiken med fiske- och fritidsfartyg por
halveras under perioden 1998-2007.
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Under perioden 1990-97 har sju allvarliga olyckor som avser fiskefartyg i svenskt
farvatten rapporterats. Under samma period har 419 personer omkommit i
samband med olyckor med fritidsbatar.

Sjofartsverket arbetar som tidigare namnts for att olyckor av alla slag ska
undvikas genom forebyggande sjosékerhetsarbete. FOr narvarande saknas dock
enligt Sjofartsverket underlag for att kunna avgéra om det av regeringen fastlagda
etappmalet for antalet allvarliga olyckor i trafiken med fiske- och fritidsfartyg [kan
uppnas. Sjofartsverket avser att aterkomma med en bedémning avseende
etappmalet i samband med redovisningen av det tidigare omnamnda uppdraget att
redovisa bland annat antalet incidenter och olyckor i sjofarten.

Férjetrafik och évrig passagerarsjofart

Etappmal 3:7: Inga allvarliga olyckor bor intraffa inom farjetrafiken och 6vrig
passagerarsjofart.

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

Sjofartsverket arbetar som tidigare namnts for att olyckor av alla slag ska

undvikas genom forebyggande sjosakerhetsarbete. For narvarande saknas dock
enligt Sjofartsverket underlag for att kunna avgora om det av regeringen fastlagda
etappmalet for allvarliga olyckor inom farjetrafiken och 6vrig passagerarsjofart

kan uppnas. Sjofartsverket avser att aterkomma med en bedémning avseende
etappmalet i samband med redovisningen av det tidigare omnamnda uppdraget att
redovisa bland annat antalet incidenter och olyckor i sj6farten \

4.5 Plankorsningsolyckor

Etappmal 3:8: Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag och vag bor
halveras till ar 2007 raknat fran 1996 ars niva.

Plankorsningsolyckor ar den i séarklass vanligaste olyckstypen inom jarnvags-
trafiken. Det &r ocksa den olyckstyp som leder till de allvarligaste skadekonse-
kvenserna. Under de senaste tio aren har 154 personer omkommit i plankorsnings-
olyckor, medan endast tva personer omkommit vid tagsammanstétningar eller
ursparningar.

Pa stomjarnvagarna finns en klar tendens till minskning av antalet plankorsnings-
olyckor, vilket visar att Banverkets insatser for att minska antalet plankorsningar
pa stomnatet och 6ka skyddet pa de kvarvarande gett resultat. Sakerhetshéjande
atgarder av detta slag har inte genomforts i samma omfattning pa lansjarnvagarna
och risken att ett tag ska bli inblandat i en plankorsningsolycka &r ungefar 8
ganger storre pa lansjarnvagarna jamfort med stomjarnvagarna.
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| nedanstaende figur redovisas det totala antalet plankorsningar pa stom- och
lansjarnvagarna fore och efter genomférandet av stomatsplanen och lansplanerna
for perioden 1998-2007. P& stomnatet minskas antalet plankorsningar med drygt
40 % och pa lansjarnvagarna med drygt 20 %. Den procentuellt mest betydande
minskningen av antalet plankorsningar far Vastkustbanan (delen Géteborg-
Halsingborg-Lund), Kust-till-kustbanan, Norra stambanan, Norge/Véanernbanan,
Alvsborgsbanan och godsstraket genom Skane. P4 samtliga dessa strak mer an
halveras antalet plankorsningar. P& stomjarnvagsnatet innebér planen att antalet
oskyddade plankorsningar mer an halveras.
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Figur 4.11. Antal plankorsningar. Kalla: Banverket

Banverket gor bedomningen att den forbattrade sékerheten vid korsningar mellan
vag och jarnvag troligtvis inte kommer att vara tillracklig for att etappmalet om en
halvering av antalet plankorsningsolyckor ska nas. Nuvarande stomnatsplan kan
saledes beraknas leda till en olycksreduktion pa ca 15-19 olyckor, medan det
kravs en minskning med 20 olyckor for att na etappmalet fullt ut. Det ar dock
fragan om sa sma tal och skillnader att det ligger klart inom det mojligas ram att
etappmalet uppnas. Viktiga faktorer i detta sammanhang ar framst den framtida
trafikutvecklingen pa vag och jarnvag.

4.6 Sammanfattande bedomning

Inom samtliga trafikgrenar pagar ett fortibpande arbete for att minska olycks-
riskerna och lindra effekterna av de olyckor som intraffar. Sett i ett langre per-
spektiv har detta arbete gett betydande resultat och medfort att olyckstalen har
kunnat minskas trots att trafiken samtidigt i manga fall 6kat kraftigt.

De helt 6verskuggande trafiksdkerhetsproblemen finns inom vagtrafiken. Med
hansyn till att den ombeddmning som gjorts av tidigare prognoser pekar i riktning
mot en shabbare trafikbkning &n vad som tidigare antagits och att dodsolyckor i
vagtrafiken under de senaste aren minskat endast obetydligt, &r det svart att se att
etappmalet om en halvering av antalet dodade i vagtrafiken till ar 2007 ska kunna
nas med nuvarande inriktning av trafiksakerhetsatgarderna. For att malet ska
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uppfyllas fordras sannolikt att mycket kraftfulla atgarder kan vidtas for att 6ka
trafiksakerheten pa vagarna. Nar det géller etappmalet om att antalet dédade och
allvarligt skadade till féljd av trafikolyckor fortlépande bor minskas for alla
trafikantkategorier finns sannolikt storre forutsattningar att &ven inom vagtrafik-
omradet uppfylla malet med nuvarande sammansattning av trafiksakerhets-
atgarder. En svarbedomd faktor ar dock hur starkt en eventuell trafikokning kan
komma att sla igenom i form av 6kade trafiksakerhetsproblem.

Inom jarnvagstrafiken finns det anledning att rakna med en fortsatt stark nedgang
av olyckstalen, framst till féljd av de atgarder for att forhindra plankorsnings-
olyckor som ingar i stomnatsplanen. Det &r dock osakert om malet om att halvera
plankorsningsolyckorna till ar 2007 kommer att kunna nas fullt ut.

De laga olyckstalen inom jarnvagstrafiken samt sjofarten och luftfarten medfor att
en maluppfdljning i termer av dodade och skadade — forutom majligen i fraga om
plankorsningsolyckor, fritidsbatsolyckor och olyckor inom privatflyget — ter sig
mindre relevant. Om en fortldpande uppféljning av trafiksakerhetsutvecklingen
inom dessa trafiksektorer ar 6nskvard — vilket kan vara motiverat med h&nsyn till
att de potentiella konsekvenserna av sakerhetsbrister kan vara mycket stora — bér
denna darfér sannolikt i 6kad utstrackning aven inriktas pa forandringar i den
generella sékerhetsnivan, t.ex. i form av uppfdljning av frekvensen av olika typer
av tillbud och incidenter.

Nar det géller uppfoljning av sédkerhetsutvecklingen inom luftfarten satsar Luft-
fartsinspektionen stora resurser pa systemutveckling for storningsrapportering sa
att handelser inom hela luftfarten kan struktureras och lagras i en internationellt
gangbar databas. Malet &r en ICAO-standard for kodning aven av de sma stor-
ningarna inom hela luftfarten, sa att dessa tusentals sma handelser ska kunna leda
Luftfartsinspektionen att vidta ratt atgarder innan de leder till haveri. Villkoret for
denna typ av informationsinsamling ar bland annat en sékerhetskultur inom den
egna transportnaringen som inte lagger skulden pa rapportoren, utan i stallet
valkomnar den som rapporterar egna eller andras misstag. | denna anda b6ér man
komma ihag att ett stort antal storningsrapporter antagligen ar ett tecken pa en god
sakerhetskultur och inte pa en dalig sakerhet.
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5 En god miljo

Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav p& en god och
halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kulturmiljé skyddas mot skador. En god

hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska framjas.

5.1 Nuvarande etappmal och riktvarden

Foljande etappmal for utslapp och riktvarden for buller har faststallts genom den
transportpolitiska propositionen:

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

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

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

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

Trafikbuller vid nybyggnatiorav bostader eller nybyggnation/vasentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur bér normalt inte 6verskrida de langsiktiga
riktvardena 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus, 45 dB(A) maximalniva

inomhus nattetid, 55 dB(A) ekvivalentnivd utomhus (vid faamth 70

dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

Till &r 2007 ska fobefintlig bebyggelse atgarder vidtas sa att

Vagtrafikbuller uppgar till htgst 65 dB(A) ekvivalentniva utomhus. For det
statliga vagnatet till ar 2003.

Buller fran jarnvagstrafik uppgar till hégst 55 dB(A) maximalniva inomhus
nattetid,

Flygbuller uppgar till hogst FBN 60 dB(A) utomhus eller 80 dB(A)
maximalniva nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan i medeltal
minst tre ganger per natt eller 90 dB(A) maximalniva nar omradet regelbundet
exponeras for bullernivan dag- och kvéllstid eller 100 dB(A) maximalniva nar

20 Eor flygbuller FBN 55 dB(A) och for buller frAn spértrafik 55 dB(A) ekvivalentniva vid uteplats
och 60 dB(A) ekvivalentniva i bostadsomradet i dvrigt.
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omradet regelbundet exponeras for bullernivan endast dagtid vardagar och
enstaka kvallar.

Vidare anges i den transportpolitiska propositionen att etappmal bor utvecklas
avseende trafikens halsoeffekter, kretsloppsanpassning och transporters inverkan
pa natur-, kultur- och bebyggelsemiljon samt pa den biologiska mangfalden. Av
de skal som redovisas for regeringens forslag framgar att man bedémer det som
svarast att fa fram uppfoljningsbara etappmal nar det galler trafikens halsoeffekter
samt paverkan pa natur- och kulturmiljén. Betraffande kretsloppsanpassningen
konstateras att Banverket och Vagverket redan arbetar med konkreta forslag till
mal for infrastrukturen. Kretsloppsanpassningen av fordon, dack, etc. omfattas av
producentansvar, dar kretsloppsanpassningen regleras genom férordningar och
behover darfor enligt regeringen inte bli foremal for etappmal.

Underlaget for féljande beskrivning av tillstand och uppfyllelse betraffande etapp-
malen har till vasentlig del hamtats fran preliminart material till trafikverkens
gemensamma miljérapport 1998 som redovisas samtidigt med denna uppfoljning
av de transportpolitiska malen. For ytterligare information om miljémalen for
transportsektorn hanvisas till trafikverkens miljérapport.

Det bor vidare framhallas att féljande redovisning begrénsas till de av riksdagen
behandlade etappmalen for det transportpolitiska delmalet en god milj6. Det
innebar bland annat att nagon uppféljning mot de s.k. MaTs-malen inte redovisas i
denna rapport. Dessa mal ingar emellertid i underlaget for det fortsatta arbetet
inom maluppdraget att utveckla saval befintliga som nya etappmal for transport-
systemets paverkan miljon.

5.2 Koldioxidutslapp

Etappmal 4:1: Utslappen av koldioxid fran transporter i Sverige bor ar 2010 ha
stabiliserats pa 1990 ars niva

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

1990 1995 1998 2005 2010 2020
Vagtrafik 17,0 17,3 17,5 18,4 18,4 18,3
Sjofart 2,8 3,2 3,3 34 3,9 4,0
Luftfart 1,6 1,4 1,6 1,8 2,1% 26
Spartrafik 0,1 0,1 0,1 02 0,2 0,2
Totalt 21,8 22,0 225 23,8 24,6 25,1
Etappmal 21,9

2L Luftfartens trafikarbete har inte beraknats for dessa &r varfor vardet extrapolerats
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Koldioxidutslappen 6kade med 1,8% mellan 1997 och 1998. Okningen fran bas-
aret ar 1990 ar 4,6 %. Koldioxidutslappen fran transportsektorn vantas enligt de
bedomningar avseende trafikarbete, energiférbrukning och teknisk utveckling av
fordon, branslen mm som gjorts i trafikverkens gemensamma miljérapport
komma att 6ka inom samtliga transportslag. Enligt prognosen kommer utslappet
att vara 3,1 miljoner ton eller 14 % storre &n det angivna malet 2010.

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

Bensinleveranserna till vagtrafiken, som huvudsakligen forbrukas av personbilar
och i viss man latta lastbilar, har minskat med 2,4% sedan 1990. Detta beror dels
pa att den genomsnittliga bransleférbrukningen pa personbilar i trafik har minskat,
dels pa att andelen bensindrivna personbilar har minskat och ersatts av dieselbilar.
Den O0kade andelen dieselbilar (som har lagre koldioxidutslapp per km) och den
minskade bransleforbrukningen pa personbilar i trafik ger totalt sett ett oférandrat
koldioxidutslapp fran personbilar 1998 jamfért med 1990 trots en trafikokning pa
5% under samma period.

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

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

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

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

Vagverkets preliminara berakningar av utslappen fran vagtrafiken, som utgar fran
antaganden om utvecklingen av fordon och branslen, baserar sig bland annat pa
Kommissionens férslag till gransvéarde for partiklar fér &r 2608h 6verens-
kommelsen mellan bilindustrin (ACEA) och Kommissionen om bransleforbruk-
ningen hos nya personbifarBerékningarna visar att energieffektivare fordon ger
ca 8 % lagre koldioxidutslapp fran vagtrafiken ar 2010 i forhallande till vad som
angavs i trafikverkens forra miljérapport fran 1997. Malet att stabilisera

22 Gemensam st&ndpunkt nr 40/97 (97/C 351/02) samt KOM(97) 61 Slutlig.
% pressmeddelande frAn kommissionen 29 juli 1998.
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transportsektorns koldioxidutslapp pa 1990 ars niva uppnas dock enligt detta
rakneexempel forst omkring ar 2020.

Huruvida denna tekniska potential ska kunna realiseras eller inte &r emellertid
ocksa beroende av hur transportefterfragan utvecklas. Ombedémningen av
tidigare transportprognoser pekar narmast mot att efterfragan pa vagtransporter
kommer att 6ka snabbare @an vad som tidigare antagits

Sjofarten har generellt sett en hog energieffektivitet i forhallande till utfort trans-
portarbete. Det Okande intresset for hoghastighetsfartyg har dock skapat en
diskussion om den hoégre farten kan motiveras med hénsyn till den av farten
orsakade energiforbrukningen med sammanh&ngande koldioxidutslapp.

De nya prognoser, som gjordes 1998, for flygets utveckling visar pa en starkare
trafikutveckling an de berakningar fran 1996 som Iag till grund for redovisningen

i lagesanalysen (SIKA Rapport 1998:8). Darav foljer att den senaste utslapps-
prognosen for ar 2005 ger hogre utslapp. Aven om effekten av trafikokningen i
viss man kan motverkas av en snabbare teknikutveckling &n vad som tidigare
antagits, bedoms luftfartens bidrag till de samlade koldioxidutslappen fran trans-
porter i Sverige 6ka atminstone fram till ar 2005. De hogre utslappen enligt 1998
ars prognoser beror mest pa att i den tidigare berakningen 1996 forutsattes att alla
aldre jetflygplan hade ersatts med nya bransleeffektiva och till tva tredjedelar med
lag-NOx teknik. Forutsattningen gav snarare en teknisk potential till utslapps-
minskningar an en realistisk bedémning av utslappsmangderna i framtiden. Aven
en hogre trafikprognos och belaggningsgrad bidrar till det hogre vardet i 1998 ars
berakning for ar 2005. Som grund for denna prognos ingar aven forvantad efter-
fragan av flygtransporter och flygbolagens redan beslutade och planerade
atgarder.

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

5.3 Utslapp av kvaveoxider

Etappmal 4:2: Utslappen av kvaveoxider fran transporter i Sverige bor ha minskat
med minst 40 % till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.
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Tabell 5.2. Transportsektorns utslapp av kvaveoxider 1990, 1995 och 1998 samt
prognos for 2005, 2010 och 2020. Tusen ton Kélla: Trafikverkens miljgrapport 1998
(Prognoser kursivt ).

1990 1995 1998 2005 2010 2020

Vagtrafik 169,1 135,7 110,9 67,2 53,6 47,2
Sjofart 66,0 69,5 54,2 18,4 20,5 22,1
Luftfart 55 5,7 7,0 9,5 11,5% 15,3
Spartrafik 1,6 1,7 15 1,3 1,3 1,4
Totalt 2422 210,7 173,6 99,1 91,5 94,9
Etappmal 126,2

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

Transportsektorns utslapp av kvaveoxider forefaller enligt de beddémningar
avseende trafikarbete, energiférbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som gjorts i trafikverkens gemensamma miljérapport att med god
marginal komma att understiga etappmalet for 2005.

Sjofartsverket, Sveriges Hamn- och Stuveriférbund och Sveriges Redareférening
enades under 1996 om att minska luftféroreningarna fran fartygstrafiken pa
Sverige med 75 % till i borjan pa 2000-talet. Riksdagen har ocksa fattat beslut om
att inféra en miljodifferentiering av de statliga farledsavgifterna fran och med den
1 januari ar 1998. Detta innebar att fartyg med nagon form av
kvaveoxidreducerande teknik far rabatt pa de statliga farledsavgifterna.

Ca 40 fartyg har hittills installerat SCR-teknik eller annan teknik for reduktion av
NOy. Det géller i forsta hand farjor och torrlastfartyg som dagligen eller flera
ganger i veckan anloper svensk hamn. En anledning till att relativt fa fartyg hittills
installerat den nya reningstekniken ar att investeringen ar kostsam for de enskilda
rederierna och att installationen ar omfattande och kréaver varvsvistelse. En metod
som kommer att bli allt vanligare for att minska ;N€&n dieselmotorer ar Humid

Air Motor, dar forangat havsvatten tillférs forbranningsluften.

Till f6ljd av den revidering av beréknad utveckling inom flyget, som redovisas
ovan betraffande utslapp av koldioxid, kan luftfartens bidrag till de samlade
kvaveoxidutslappen fran transporter i Sverige komma att 6ka i forhallande till vad
som angetts i lagesanalysen och tidigare ars miljorapporter.

24 Luftfartens trafikarbete har inte beraknats for detta &r varfor vardet extrapolerats.
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Sammantaget bedémer SIKA och trafikverken mot bakgrund av den utveckling
avseende trafikarbete, energiférbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som nu kan foérutses att transportsektorns utslapp av kvaveoxider
kommer etappmalet for ar 2005 att nas. Enligt den prognos som redovisas i
trafikverkens gemensamma miljérapport for 1998 underskrids malet med ca|30
000 ton eller 24%.

5.4 Svavelutslapp

Etappmal 4:3: Utslappen av svavel fran transporter i Sverige bér ha minskat| med
minst 15 % till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Svavelutslappen minskade med 8 % mellan 1997 och 1998. Minskningen fran
basaret 1995 ar 22%. Minskningen beror framfor allt pA minskade emissioner fran
sjofarten samt att lagsvavligt dieselbransle (mka) till stor del har ersatt samre
kvaliteter.

Transportsektorns utslapp av svaveldioxid forefaller enligt de bedomningar
avseende trafikarbete, energiférbrukning och teknisk utveckling av fordon,
branslen m.m. som gjorts i trafikverkens gemensamma miljérapport vasentligt
komma att understiga etappmalet for 2005.

Till och med 31 december 1988 har 6ver 1 000 av totalt ca 3 500 fartyg som
arligen anloper svensk hamn, anmaélt att de anvander lagsvavlig bunkerolja.
Dessutom miljodifferentierar 16 svenska harmhsina hamnavgifter pa liknande

satt och enligt Sveriges Hamn- och Stuveriférbund planerar ytterligare nio hamnar
att infora miljodifferentierade avgifter inom det narmaste halvaret.

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

1995 1998 2005 2010 2020
Vagtrafik 0,7 0,5 0,2 0,2 0,2
Sjofart 10,8 8,4 2,9 3,2 15
Luftfart 0,2 0,3 0,3 0,3% 0,4
Spartrafik 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Totalt 11,8 9,3 3,5 3,8 2,1
Etappmal 20,0

% De miljddifferentierade farledsavgifterna inférdes i Sverige den 1 januari 1998
| borjan av september m&nad 1998.
% Luftfartens trafikarbete har inte beraknats for detta &r varfor vardet har extrapolerats.
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Ostersjoomradet klassas som svavelkontrollomrade i det nya annex VI till
MARPOL 73/78, vilket innebar att da reglerna trader i kraft internationellt

kommer inte fartyg som trafikerar omradet att fa ha ett fartygsbransle med svavel-
halter som 6verstiger 1,5 viktsprocent. EG-kommissionen avvaktar for narvarande
den internationella utvecklingen. Om ikrafttradandet av annex VI dréjer alltfor
lange kan fartygs bransle komma att regleras i svaveldirektivet eller med nagon
typ av ekonomiska styrmedel liknande de svenska miljodifferentierade farleds-
och hamnavgifterna.

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

Etappmalet for transportsektorns utslapp av svavel ar 2005 kommer enligt SIKA:s
och trafikverkens bedémning att klaras med bred marginal.

5.5 Utslapp av flyktiga organiska amnen

Etappmal 4:4: Utslappen av flyktiga organiska amnen (VOC) fran transporter i

r
Sverige bor ha minskat med minst 60 % till &r 2005 raknat fran 1995 ars niva

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

Transportsektorns utslapp av flyktiga organiska &mnen (VOC), som i huvudsak
bestar av olika kolvaten, forefaller enligt trafikverkens bedomningar avseende
trafikarbete, energiférbrukning och teknisk utveckling av fordon, branslen m.m.
komma att utvecklas pa ett satt som medfor att det finns forutsattningar att na
etappmalet for a&r 20050m framgar av tabellen och figuren nedan ar dock
marginalerna i forhallande till etappmalet sma.
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Tabell 5.4. Transportsektorns utslapp av flyktiga kolvaten 1995 och 1998 samt
prognos for 2005, 2010 och 2020. Tusen ton. Kalla: Trafikverkens miljérapport 1998
(Prognoser kursivt ).

1995 1998 2005 2010 2020
Vagtrafik 157,5 120,6 54,7 26,0 18,7
Sjofart 16,2 14,4 10,3 9.2 93
Luftfart 1,0 1,0 1,2 1,3 1,6
Spartrafik 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Totalt 174,8 135,1 66,3 36,6 29,7
Etappmal 70,0

De preliminéra berakningar som Vagverket dibvisar att det med tidigare
antaganden om trafikarbetets utveckling finns férutsattningar att utslappen av
flyktiga kolvaten fran vagtrafiken minskar med ytterligare nagra procent fram till

ar 2005. En framskrivning av denna utveckling fram till a&r 2020 ger ett samlat
utslapp fran vagtrafiken som ligger betydligt lagre an vad som anges i tabell 5.4.
Dessa preliminara berakningar innehaller dock stora osékerheter och effekterna
kan ocksa helt eller delvis uppvagas av en snabbare utveckling av trafikarbetet pa
vag an vad som tidigare antagits.

Fran och med den 1 januari ar 2001 kommer alla fartyg som hanterar bensin i
svensk hamn och alla svenska oljehamnar att vara utrustade med gasatervinnings-
system. Som exempel pa innebdrden av detta kan namnas att inforandet av ett
system for atervinning av bensinangor vid utlastning till fartyg vid Goéteborgs

hamn och Brofjorden innebar att HC-utslappen kommer att minska med ca 1100
ton.

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

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

5.6 Buller

Drygt 2 miljoner manniskor utsattes 1998 for trafikbullernivaer 6verstigande 55
dB(A) ekvivalentniva utomhus varav ca 1,5 miljoner fran vagtrafik, 0,5 miljoner
fran jarnvagstrafik och 100 000 fran flyg.

28 _uftfartens trafikarbete har inte beraknats for detta &r varfor vardet extrapolerats.
2 Se etappmal 4:1.
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Vid arets slut var cirka 34 000 personer utsatta for buller 6verstigande 65 dB(A)
langs de statliga vagarna och ca 196 000 personer lAngs de kommunala vagarna.

Antalet fastigheter med ljudniva 6ver 55 dB(A) (maximalniva i sovrum) langs

jarnvagar uppskattas vid slutet av 1998 till cirka 9 100. Motsvarande antal vid
utgadngen av 1993 var cirka 18 600.

Mal for nybyggnad kan troligen nds

Etappmal 4:5: Etappmalet innebar att trafikbullret normalt inte bor dverskrida
foljande riktvarden: 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus, 45 dB(A) maximalnivg
inomhus nattetid, 55 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasddy flygbuller
FBN 55 dB(A) och for buller fran spartrafik 55 dB(A) ekvivalentniva vid uteplats
och 60 dB(A) ekvivalentniva i bostadsomradet i 6vrigt — och 70 dB(A)
maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

Pa vag- och jarnvagstrafikomradet kommer etappmalet att uppfyllas i de flesta
fall.

FoOr nybyggnation av bostader kring flygplatser samt vid planering av ny eller
vasentlig ombyggnad av flygplats galler de langsiktiga riktvarden som riksdagen
faststallde 1997.

For nybyggnation av bostader mm tar Boverket fram tillampningsforeskrifter i
samrad med trafikverken. Vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av
flygplatser tillampar Luftfartsverket dessa riktvarden i bland annat utredningen
om ny flygplats i sédra Stockholm. En utgangspunkt for dversiktliga planeringen
ar att riktvardena inte ska overskridas i tadtbebyggelse.

Mal for vagtrafikbuller nas inte

Etappmal 4:6: Vagtrafikbuller ska ar 2007 uppga till hdgst 65 dB(A)
ekvivalentniva utomhus i befintlig bebyggelse. For det statliga vagnatet galle
motsvarande till ar 2003.

-

Vid 1998 ars utgang var ca 34 000 personer utsatta for buller 6verstigande 65
dB(A) fran trafiken pa det statliga vagnatet. Det &r en minskning med 4 000
personer jamfort med aret innan. Langs det kommunala vagnatet &r narmare
200 000 personer utsatta for buller 6verstigande 65 dB(A)

% preliminara berékningar visar att ca 196 000 personer &r utsatta for buller 6ver 65 dB(A) utefter
det kommunala vagnatet. ("Vagtrafikbuller — Vagverkets forslag till mal och atgarder for att
minska antalet utsatta enligt regeringsuppdrag, etapp 2”. Vagverket Publikation 1998:103)
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Med den atgardstakt som anges i de regionala vaghallningsplanerna kommer
etappmalet enligt Vagverkets bedomning inte att kunna uppfyllas. For det statliga
vagnatet uppskattas fram till a&r 2003 atgarder vidtas for upp till 10 000 som perérs
av malet. For det kommunla vagnatet kommer bara ca 15 000 att ha fatt deljav
atgarder till ar 2003. Fram till ar 2007 kommer enligt Vagverket bara en mindre
andel av de som omfattas av malet langs de kommunala vagarna att ha fatt|del av
atgarder om inte extra atgarder vidtas efter den forsta etappen. Med dagens
atgardstakt kommer bullermalet inte att vara uppfyllt fore ar 2007 resp. 2003.
Exempelvis berdknas ca 20 % atersta att atgarda langs statliga vagar.

Mal om buller fran jarnvégstrafik kan nds i stérre delen av landet

Etappmal 4:7: Buller fran jarnvagstrafik ska ar 2007 uppga till hogst 55 dB(A)
maximalniva inomhus nattetid i befintlig bebyggelse

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

For atgardsprogram mot buller langs befintliga jarnvagar har i lansplanerna
anvisats belopp pa i storleksordningen 500 miljoner kronor for perioden 1998—
20073 Detta beraknas kunna leda till att ca 20 000 farre lagenheter blir
exponerade for en maximal ljudniva lika med eller hogre an 55 dB(A) i sovrum
nattetid.

Banverket bedomer att anslagna medel medger att etappmalet kommer att kunna
nas i nastan samtliga lan. Ungefar halften av lanen kommer i enlighet med
regeringens direktiv att nd malet senast ar 2004. Det finns dock nagra lan (Qrebro,
Ostergotland och Varmland) som inte anslagit tillrackligt med medel for att uppna

etappmalet till ar 2008. Enligt nu gallande planer kommer etappmalet saledes inte
att kunna nas i hela landet.

31 Exakt belopp kan ej anges eftersom ménga l4n redovisat ett gemensamt anslag fér vag och
jarnvag.
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Flygbullermélet kan nas

Etappmal 4:8: Etappmalet for atgardsprogram mot storningar fran flygbuller
befintlig bebyggelse omfattar minst de fastigheter som exponeras for foljande
nivaer och darover:

FBN 60 dB(A), utomhus eller

80 dB(A) maximalniva nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan i
medeltal tre ganger per natt,eller

90 dB(A) maximalniva nar omradet regelbundet exponeras foér bullernivan dag-
och kvallstid, eller

100 dB(A) maximalniva nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan
endast dagtid vardagar och enstaka kvallar

Etappmalet ska uppnas till ar 2007 enligt den transportpolitiska propositione

>

Bullersituationen kring svenska flygplatser har hittills forbattrats kontinuerligt i
takt med att allt fler nya och mindre bullrande flygplan tagits i bruk. Denna
utveckling vantas fortsatta ytterligare ett antal ar aven om effekten reduceras av
den trafikbkning som samtidigt férutses.

Atgardsprogram for buller, som finansieras av bullerrelaterade landningsavdifter,

kommer enligt Luftfartsverket att genomforas sa att etappmalet nas redan ar 2003.
Atgardsprogrammet i denna férsta etapp ar for de statliga civila flygplatsernz
kostnadsberaknad till cirka 120 miljoner kronor.

=4

5.7 Ovriga aspekter p& utvecklingen av mer miljovanliga
transporter

Trafikens hélsoeffekter

Utslappen fran trafiken av amnen som framkallar cancer, allergi, astma och annan
ohéalsa ska enligt det transportpolitiska beslutet pa sikt minskas till ofarliga nivaer.
Luften i svenska tatorter har i manga avseenden blivit battre under senare ar.
Halterna av bland annat cancerframkallande amnen och ozon utgér dock
fortfarande ett betydande hélsoproblem. Luftféroreningar med betydande negativa
halsoeffekter som till stor del alstras genom trafiken &r bland annat kvaveoxider,
flyktiga organiska @mnen och partiklar.

Tatortstrafikens kvaveoxidutslapp forvantas dock minska snabbt framst som en
foljd av att andelen fordon med katalysatorutrustning successivt 6kar. Aven
utslappen av flyktiga organiska amnen beraknas som tidigare framgatt enligt
nuvarande prognoser att minska med ca 60 % mellan ar 1995 och ar 2005.
Institutet for vatten- och luftvardsforskning har beraknat att utslappen av partiklar
frdn trafiken kommer att minska med ca 43 % fran &r 1996 till &r ¥007.

32 Se not 12.
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Kretsloppsanpassning

| den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas kretsloppsanpassning. Vissa etappmal for kretsloppsarbetet fram
till &r 2007 har ocksa tidigare stallts upp genom den s.k. Infrastrukturproposi-
tionen (Infrastrukturinriktning for framtida transporter, prop. 1996/97:53). Dessa
etappmal innebar att:

¢ Miljofarliga material inte ska inforas i infrastrukturen.

¢ Anvandandet av icke fornyelsebara material ska minimeras.

e Materialen i infrastrukturen ska atervinnas eller ateranvandas och deponering
ska i princip upphdra.

e De mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentékter och vagar eller
jarnvagar bor atgardas.

Miljofarliga material ska inte inforas i infrastrukturen

Idag saknas en helhetsbild nar det galler i vilkken omfattning miljéfarliga material
hanteras inom transportinfrastrukturen. Detta beror dels pa att olika kriterier kan
anvandas for klassificeringen av material, dels pa att alla produkters miljéegen-
skaper inte ar kanda. Exempel pa miljofarliga material som for narvarande
anvands i infrastrukturen — om an mestadels i forhallandevis sma mangder — ar
dock bly, flamskyddsmedel, krom, kadmium, koppar, kreosot, kvicksilver, nickel,
silver och zink. Inom trafikverken pagar arbete for att klarlagga hur miljéfarliga
amnen och material ska kunna erséattas.

Materialanvandning

Den totala produktionen av naturliga material som anvands till

anlaggningsarbeten (ballast) 1997 var i Sverige 61,6 miljoner ton. Darav anvandes
51 % eller ca 30 miljoner ton inom vagsektorn. Under 1998 anvande Vagverket ca
10,8 miljoner ton ballastmaterial vilket ar en 6kning med nastan 25 %. Ca 200 000
ton restprodukter som hyttsten, slaggsten m.m. anvandes i vagkonstruktioner.

Under 1998 byggdes eller byttes sammanlagt 276 kilometer jarnvag. | samband
med byggandet anvandes ca 1 miljon ton material. De dominerande materialen &ar
makadamsten till ballast och betong i slipers och fundament som tillsammans star
for 97 % av materialen.

Atervinning
Av totalt 655 700 ton frasta belaggningsmassor har 618 200 ton, eller ca 94 %,

ateranvants till ny belaggning. Resterande 37 500 har lagts ut som barlager pa
lagtrafikerade vagar. Inga massor har deponerats annat an tillfalligt, vilket innebar

SIKA Rapport 1999:3



73 SIKA

att Vagverket ligger i niva med det mal for belaggningsmaterial som verket
faststallt for ar 2000.

Deponering av brobetong , konstruktionsstal och armeringsjarn minskar. Malet
om upphord deponi ar pa vag att uppfyllas

Naturgrus

Vagverket minskar sin anvandning av naturgrus utom i norra Sverige. Dar beddéms
det finnas naturgrus som racker mer an 500 ar med dagens konsumtion. Det &r
darfor naturligt att 6vergangen till andra material gar langsammare déar &n i évriga
Sverige Vagverkets anvandning av naturgrus har dock totalt 6kat med 15% under
1998, vilket innebéar att andelen naturgrus av ballastférbrukningen ar ca 40%.
Andelen naturgrus av anvant ballastmaterial inom Vagverket ar ca 12 % om
Region Norr raknas bort.

Banverket redovisar att anvandningen av naturgrus i banvallar i princip har
upphort och ersatts med krossmaterial. Den stérsta aterstdende anvandningen av
naturgrus ar som bestandsdel i betong. Vid nuvarande inblandning beraknas
naturgrusforbrukningen till ca 200 000 ton under den kommande tioarsperioden.
Projekt pagar dock inom byggsektorn for att minska andelen naturgrus i betong.
Av figur 5.1 framgar Banverkets uppskattning av hur utflodet av material fran
jarnvagens infrastruktur idag hanteras nar det galler de storsta materialgrupperna.
Fortfarande sker i stor utstréackning deponering av betong och makadam.

Ledning (aluminium)
Ledning (koppar)

Ledning (stal)

OAteranvands
EAtervinns
HDeponeras

Ledning (betong)

Ballast (makadam) |

Sliprar (betong) |

Sliprar (tra) |

Raler (stal) |

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

Figur 5.1. Utflode av komponenter/material fran jarnvagens infrastruktur. Kalla:
Banverket.

Konfliktpunkter mellan vattentakter och vag eller jarnvag

Under 1998 har konstaterats att 10 mindre vattentakter paverkats av
vaghallningen. Framst géller det enskilda brunnar nara vagen som paverkats av
vagsalt.

69 konfliktpunkter mellan vattenférsérjningsintressen och jarnvag bedomts vara
sadana att ett utslapp av ett miljéfarligt amne skulle kunna fa stora konsekvenser.

SIKA Rapport 1999:3



74 SIKA

Sedan 1995 har 76 konfliktpunkter mellan statlig vag och vattentékt atgardats.
Vagverket har uppstallt malet att 150 konfliktpunkter ska ha atgardats till a&r 2007
och redovisar bedomningen att detta mal sannolikt inte kommer att nas bl.a.
beroende av andra prioriteringar i lansstyrelsernas infrastrukturplaner.

Totalt har ca 230 konfliktpunkter identifierats mellan jarnvag och vattentéakt,
varav ca 70 beddomts vara av den karaktaren att ett utslapp av miljéfarliga &mnen
skulle fa stora konsekvenser. Banverket anser att det i férsta hand &r den senare
typen av konfliktpunkter som ligger langs banor med stora mangder farligt gods
som bor studeras vidare fran atgardssynpunkt.

Enligt trafikverkens miljérapport 1998 gar utvecklingen i sektorn mot malen.
Atervinning 6kar och deponeringen minskar. Utvecklingen for vattentékter o
naturgrus foljer dock inte denna trend

O
=y

Natur- och kulturmiljén

| den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende

transporternas inverkan pa natur-, kultur- och bebyggelsemiljon. Néar det géller

etappmal pa miljoomradet hanvisas for natur- och kulturmiljon till de

malsattningar regeringen angav i infrastrukturpropositionen (1996/97:53) dar det

framhalls att

e nya transportanlaggningar bor lokaliseras sa att de fungerar i samklang med
sin omgivning och utformas med hansyn till regionala och lokala natur- och
kulturvarden

¢ mojligheten att utveckla anvandningen av befintlig infrastruktur bor alltid
overvagas innan beslut tas om ny infrastruktur

e studier bor goras i tidiga skeden av hur den nytillkommande infrastrukturen pa
olika satt paverkar landskapet

Ett forsta steg i ett sddant utvecklingsarbete ar att finna metoder och matt for att
kunna beskriva denna inverkan pa ett ndgorlunda enhetligt sétt.

Det ar uppenbart att transportsystemets samlade inverkan pa natur- och kultur-
miljon ar bade omfattande och mangskiftande och innehaller saval positiva som
negativa element. Att fanga helheten i detta samspel genom ett begransat antal
preciserade matt och etappmal utformade for den nationella transportpolitiken &r
knappast mojligt. Malsattningen maste i stallet vara att utveckla ett antal matt som
kan fungera som indikatorer pa den inverkan som transportsystemet har i dessa
avseenden och som bedéms avspegla vasentliga aspekter pa transporternas in-
verkan pa natur- och kulturmiljon och som samtidigt ar relevanta ur ett avvag-
nings- och beslutsperspektiv. Exempel pd matt som skulle kunna vara intressanta i
ett sadant perspektiv ar forandringar i infrastrukturens totala arealansprak, nya
strak, forandringar i omfattningen av trafikbarriarer och trafikbarriareffekter, for-
andringar i utbredningen av andra trafikgenererade stérningszoner och for-
andringar avseende graden av intrdng i sarskilda hansynskravande miljoer
(bebyggelseomraden, omraden med sarskilt natur- och kulturskydd etc.).
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Betraffande markansprak och intrang som foljd av vagsystemet kan namnas att en
uppfoljning av de arbetsplaner som faststallts inom Vagverket under aren 1995—
97 visar pa en arlig 6kning av vagytan for allméanna vagar pa i storleksordningen
520—-620 hektar. For de arbetsplaner som faststalldes 1996 och 1997 ligger ca 20
% av den berdrda vagytan eller ca 250 hektar inom riksintressanta natur- och
kulturmiljéer. Nar det galler den nationella planen for vagtransportsystemet
beddms drygt 30 foreslagna vagprojekt medfora risk for konflikt med natur- och
kulturmiljoer som utpekats som vardefulla. Av de nya projekt som upptas i den
nationella planen innebar ca halften ny vagstrackning.

Betraffande den biologiska mangfalden visar de inledande utvarderingar som
gjorts pa nationell och regional niva att transportinfrastrukturen framstar som en
starkt paverkande faktor. Aven pa biotopniva bidrar utbyggnader av transport-
infrastrukturen till forluster. Bland annat framstar den inverkan som infrastruk-
turen har pa vattendrag och dess ekosystem som generellt stor 6ver hela landet.
Aven pa art- och genniva har transportsystemet effekter. Av 246 hotade ryggrads-
djur bedéms t.ex. 70 paverkas negativt av vagar eller vagtrafik. Nar det galler
hotade véaxter kan vagarna a andra sidan genom ratt skotta vagrenar ge ett viktigt
bidrag till biologisk mangfald.

Nar det galler kulturvarden anger Vagverket att de dvergripande riktlinjer som
angavs i infrastrukturpropositionen och den transportpolitiska propositionen inte
fatt genomslag i de langsiktiga planerna for perioden 1998-2007. Foreslagna
fysiska atgarder langs befintliga vagar for att uppna trafiksakerhetsmalen bedoms
ocksa kunna innebara en konflikt med kultur- och naturvarden nara véagen.

| Vagverkets regi pagar ett projekt i samarbete med andra myndigheter som
syftar till att foresla mal for natur- och kulturvarden for transportsektorn,
utifrdn de dvergripande malen. Dessutom ska uppféljningsbara etappmal tas
fram for strategisk planering, vagplanering, vagprojektering och vaghallning.
Forslag till mal for natur- och kulturvarden férvantas komma som resultat av
projektet i slutet av 1999.

5.8 Sammanfattande bedomning

Av de etappmal som regeringen faststallt inom delmalet en god miljé ar det framst
malen for utslapp av koldioxid och for buller som framstar som svara att uppna
med de utvecklingsforutsattningar som nu ar kanda. Nar det galler utslapp av
kvaveoxid och svavel forefaller etappmalen kunna uppnas med god marginal och
aven nar det galler utslapp av flyktiga kolvéaten finns det goda forutsattningar att
na etappmalet med den utveckling som nu kan foérutses.

Transportsektorns inverkan pa miljon stracker sig dock utéver vad som tacks in
genom hittills faststéllda etappmal. Trafikens héalsoeffekter och inverkan pa
tatortsmiljon i stort hor saledes till de omraden som SIKA och trafikverken
bedomer vara kritiska sett till delmalet som helhet. Tilltagande trafik tenderar att
motverka tekniska forbattringar och medfora bade hoga luftféroreningshalter och
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storande buller utefter hogtrafikerade strak. Ytterligare ett exempel pa ett kritiskt
omrade ar trafikens negativa effekter pa natur- och kulturvéarden. Investeringar i
trafikanlaggningar ar ofta till men for den biologiska mangfalden och kan ocksa

leda till stérande ingrepp i viktiga kulturmiljoer.
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6 En positiv regional utveckling

Transportsystemet ska frimja en positiv regional utveckling genom att dels
utjamna skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels
motverka nackdelar av langa transportavstand.

For narvarande saknas etappmal for en positiv regional utveckling. Av proposi-
tionen framgar klart att det regionalpolitiska malet i transportpolitiken ar
avgransat till att avse utvecklings- eller stodinsatser i transportsystemet som ar
sarskilt riktade mot att framja utvecklingen i vissa utsatta regioner. Det finns
saledes en klar gransdragning mot t.ex. tillganglighetsmalet vars syfte ar att
sakerstalla en viss grundlaggande trafikforsorjninglalandet.

Regeringen konstaterar att det for narvarande ar svart att faststélla heltackande
etappmal for transportpolitikens bidrag till en positiv regional utveckling pa grund
av bristande kunskap om de samband som rader och svarigheter att vaga in
regionalpolitiska effekter i de analysmetoder som anvands. Man anser darfor att
det ar angelaget med ett fortsatt och vidgat utvecklingsarbete for att 6ka kunska-
perna om sambanden mellan investeringar och andra atgarder i transportsystemet
och regional utveckling och att arbetet bor inriktas mot att utveckla indikatorer

och matt som kan laggas till grund for avgransade etappmal inom omradet.

| brist pa kvantifierade etappmal och etablerade metoder och matt for uppféljning
av malet om en positiv regional utveckling lamnas i det féljande en kvalitativ
redovisning av tillstandet inom de olika trafikgrenarna.

6.1 Jarnvag

Jarnvagstrafiken kan, sarskilt genom de utbyggnader av snabbtagsforbindelser och
kapacitetsstarka godsstrak som nu sker, erbjuda forhallandevis korta transporttider
over langa avstand. Darmed kan trafiken bidra till malet om positiv regional
utveckling, bland annat genom att motverka nackdelarna av langa transport-
avstand. Den planerade Botniabanan kan ha sarskild betydelse ur ett sddant
perspektiv eftersom den berér omraden med férhallandevis l1ag befolkningstéthet
och stora avstand mellan befolkningskoncentrationerna.

Utbyggda jarnvagsfoérbindelser med tat trafik av det slag som t.ex. Svealands-

banan och Malarbanan representerar, bedéms ocksa kunna ha stor betydelse for
den inomregionala utvecklingen, bland annat som ett inslag i en strategi for att
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skapa funktionella regioner med ett stérre befolkningsunderlag som bas fér en
livskraftig kompetensforsorjning och en mer differentierad arbetsmarknad och
naringslivssammansattning.

6.2 Luftfart

Flyget spelar en stor roll fér delméalet om en positiv regional utveckling. Dels har
flyget genom sina korta transporttider sarskilda forutsattningar att motverka
nackdelarna av stora transportavstand. Dels tillméats ofta tillgang till flygplats och
flygforbindelser stor betydelse fran naringslivsutvecklingssynpunkt. Det senare
framgar inte minst genom det kommunala engagemang som visats nar det galler
saval flygplatsdrift som stod till flyglinjer.

Det utdkade statliga st6d till drift av kommunala flygplatser som nu beslutats av
riksdagen kan vantas medfora att luftfartens bidrag till malet om positiv regional
utveckling atminstone kommer att kunna vidmakthallas under de narmaste aren
framover.

6.3 Sjofart

Sjofarten har avgorande betydelse for att utrikeshandeln ska kunna bedrivas till
och fran hela Sverige. For den norrlandska basindustrin ar en isbrytarservice som
medger sjofart aret runt pa norrlandshamnarna en nédvandig forutsattning. Malet
for isbrytningen — att uppratthalla aret runt-sjofart pa alla viktiga hamnar — har
ocksa kunnat uppfyllas allt sedan bérjan av 1970-talet.

De enhetliga farledsavgifterna och stodet till farjetrafiken pa Gotland ar ytterligare
exempel pa insatser inom sjofartsomradet som har betydelse for malet om en
positiv regional utveckling.

6.4 Vagtrafik

En av vagtrafikens fordelar ar dess flexibilitet. Med vagtrafiken kan man i princip
na alla orter i landet. Jamfort med flyg och jarnvag ar dock bilen ofta
langsammare och vagtrafiken kan inte heller na upp till samma kapacitet vid varje
transport som t.ex. sjofarten. Detta indikerar att en val fungerande samordning
mellan transportslagen kan vara viktig for att uppfylla delmalet om positiv
regional utveckling, sarskilt i den del som géller att motverka nackdelarna av
langa transportavstand.

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

Vagverket har med utgangspunkt i en av Néarings- och teknikutvecklingsverket
framtagen modell utarbetat ett forslag till utvardering och bedémning av vag-
atgarders effekter pa regional ekonomi, tillvaxt och sysselsattning. Genom en
sadan utvardering kan exempelvis restidsvinsters mojligheter att bidra till en
vidgad lokal arbetsmarknadsregion belysas och sarskiljas fran valfardsvinster som
harror fran allmanna tillganglighetsforbattringar.

6.5 Sammanfattande beddémning

Enligt SIKA:s och trafikverkens bedomning ar det inte mojligt att félja upp malet
om positiv regional utveckling genom nationella etappmal eftersom malet numera
ar av selektiv karaktar och inriktad pa de speciella utvecklingsférutsattningar som
finns i skilda delar av landet. Daremot boér det vara mojligt att 6ka kunskaperna
om sambanden mellan investeringar och andra atgarder i transportsystemet och
regional utveckling och att utveckla indikatorer och matt som kan laggas till grund
for att folja upp och beskriva sadana effekter.
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