Transportsystemets tillstand, Rapport
utmaningar och majligheter 2011:10
— en nulagesanalys






Transportsystemets tillstand,
utmaningar och maojligheter
— en nulagesanalys



Trafikanalys

Adress: Sveavagen 90

113 59 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 4210

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Brita Saxton
Publiceringsdatum: 2011-12-30



FOrord

Rapporten Transportsystemets tillstdnd, utmaningar och méjligheter syftar till att,
tillsammans med kommande rapporter om Godstransporter respektive Person-
transporter, bidra med en samlad och delvis regionalt nedbruten trafik- och
transportslagsévergripande beskrivning och nulagesanalys av det svenska
transportsystemet, med nagra internationella utblickar.

Utdver presentationen av statistik om systemets olika aspekter, analyseras i
denna rapport ocksa transportsystemet utifran vilkka majligheter, hinder och krav
som &r forknippade med dagens infrastruktur, fordon och farkoster, samt vilka
forutsattningar som kan finnas for att nd uppstéallda transportpolitiska mal i
framtiden.

Projektledare for rapporten har varit Krister Sandberg. Medverkande har varit
Johan Bjurstrém, Johan Holmer, Anette Myhr, Florian Stamm, Per-Ake Vikman
och Jan Ostlund.
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Sammanfattning

Syftet med denna rapport ar att presentera en nuldgesbeskrivning av det
svenska transportsystemets tillstdnd och hur det har paverkats av olika
omvarldsférutsattningar, samt analysera vilka méjligheter det finns att uppfylla de
transportpolitiska malen.

Den fysiska infrastrukturen utgor en central del av transportsystemet och
beskrivs i rapporten. Det svenska vagnatet bestar till 46 procent av statliga
vagar. Viktiga forandringar pa senare ar har varit inriktade péa trafiksakerhets-
atgarder, bland annat en justering av hastighetsgranser vilket har lett till minskad
tillganglighet i manga delar av landet.

Jarnvagnatet ar till storsta delen statsagt. En viktig utvecklingsfraga galler
inforandet av den internationella signalstandarden ERTMS.

Elva av Sveriges 51 flygplatser &r statligt &gda och de flesta évriga gar med
forlust.

Ungefar hélften av Sveriges hamnar ar privata industrihamnar med special-
inriktning, medan den andra hélften utgérs av kommersiella hamnar dppna for all
slags handelstrafik. Mer an tva hamnar av tre hanterar bulkgods, medan endast
17 procent har containerhantering.

Stocken av fordon och fartyg ar en annan viktig del av transportsystemet. Oro-
vackande pa sikt ar att fordonsflottans medelalder 6kar. Detta innebar generellt
sett att forvantade miljé- och sékerhetsvinster till foljd av ny teknik som introdu-
ceras pa marknaden far ett lAngsammare genomslag.

Introduktionen av fordon som drivs med icke-fossila branslen gar mycket lang-
samt i alla trafikslag, t.ex. var andelen nyregistrerade personbilar som drivs med
fossilt bransle hogre &r 2011 &n nagot av de fem féregdende aren. Ar 2010 stod
transportsektorn for en fjardedel av Sveriges energianvandning, huvudsakligen
med fossila och klimatpaverkande branslen.

Vagtrafiken utgdr 83 procent av persontransportarbetet, medan godstransport-
erna &r mera jamnt fordelade mellan vag, jarnvag och sjofart. Antalet person-
kilometer med bil har 6kat med nastan 7 procent de senaste tio aren, medan
kollektivtrafikens andel ligger stadigt strax under 20 procent.



Utvecklingen gér ocksa mot att allt fler personer har tillgang till en eller flera
personbilar. Transportsektorns utveckling ar ndra sammankopplad med den
ekonomiska utvecklingen, sarskilt galler detta godstransporterna.

Styrmedel anvands for att paverka anvandningen av resurser for att uppna
politiskt formulerade mal. Inom transportsektorn &r syftet oftast att korrigera
marknaden for 6kad samhallsekonomisk effektivitet. | rapporten presenteras en
Oversikt av aktuella svenska och internationella styrmedel indelade som;
Planering, Regleringar, Skatter och avgifter samt Information.

P& senare ar har transportsektorn genomgatt ett antal stérre organisations-
forandringar. Dessa syftar till 6kad marknadsanpassning och férbattrade
maojligheter till effektivitet och trafikslagsévergripande samordning av transport-
systemet. Nationella och internationella aktdrer och organisationer presenteras
kortfattat.

| rapporten beskrivs ocks& hur mycket resurser som anvants for investeringar,
reinvesteringar samt drift och underhall vilka i hog grad paverkar framtidens
transportsystem. Sammanstaliningen forsvaras av att uppgifter finns hos olika
aktdrer med varierande definitioner och redovisningsseder, vilket avsevart
forsamrar mojligheterna till jamforelser mellan trafikslag, éver tid och mellan
lander.

Sammanlagt investeras cirka 34 miljarder kronor/ar i svensk transport-
infrastruktur, varav 49 procent pa vag och 42 procent pa jarnvag. De senaste
aren har 6kningstakten varit 1-17% per ar. Investeringarna utgor en kande
andel av BNP men flertalet europeiska lander avsatter en storre andel for sina
vaginvesteringar an Sverige. Sveriges investeringar i bantrafik utgér bland de
hogsta i Europa réknat som andel av BNP, &ven om investeringar per banlangd
hamnar pa elfte plats.

Drift- och underhallsatgarder i infrastrukturen uppgar till cirka 18 miljarder
kronor/ar, varav 51 procent pa vag och 46 procent pa bantrafik. Den arliga
Okningstakten har for véag varit 5-10 procent, och for jarnvag 12-18 procent.

Drift- och underhall av vaginfrastruktur per BNP placerar Sverige pa en fjortonde
plats i Europa. For jarnvag ligger Sveriges drift- och underhall bland de fyra
storsta i absoluta tal, och pa cirka attonde plats raknat per BNP eller banlangd.

Ett antal utmaningar identifieras i rapporten. Tillvaxten och utvecklingen i
Sverige, bland annat genom regionfdrstoring, har medfort ett tydligt 6kat
beroende av ett fungerande transportsystem som ger den nédvandiga
tillgangligheten.

En balanserad utveckling av tillgangligheten med samtidig hansyn till bland
annat miljon och sékerheten &ar nodvandig, vilket ocksa uttrycks som
transportpolitikens mal. Malbilden maste ocksa kompletteras med den robusthet
som kravs for att uppratthalla funktionerna trots de stérningar som tycks bli
alltmer betydelsefulla. Okade krav pé ett funktionellt och robust transportsystem,



med hdog tillganglighet dar utslapp och olyckor samtidigt ska minska ar en stor
utmaning.

Den tillganglighet som transportsystemet ska ge samhéllet behéver utvecklas.
Det finns uppenbara brister i dagens infrastruktur och kollektivtrafik som
paverkar arbetspendlingen i de tre storstadsregionerna.

Trangsel &r ett patagligt problem, bade for resenarer och godstransporter och
dem emellan, vilket férstarks av olika flaskhalsar i systemet. | ett bredare
perspektiv har de fordndrade hastighetsgranserna forsamrat tillgangligheten,
bland annat till service i glesbygd.

Utmaningen for jarnvagsnatet ar den snabbt aldrande infrastrukturen, stora
behov av underhall och reinvesteringar, samt vaxande kapacitetsbrister. Det blir
darfor &n viktigare att se transportsystemets olika delar som delar i ett
sammanhallet system vars syfte ar att skapa tillganglighet oberoende av vilket
eller vilka trafikslag som ingar. Mojligheten till 6vergéngar och anslutningar ar
viktiga, till exempel mellan flyg och jarnvag, mellan sjofart och landtransporter
och med infrastruktur for intermodalitet. Ett sammanhallet perspektiv bor ocksa
kunna skapa béttre forutsattningar for omflyttningar mellan trafikslagen vid
tillfalliga storningar.

Det star ocksa klart att kapacitetsbegransningar i exempelvis storstadernas
vagtrafik i langden inte kan byggas bort med enbart infrastrukturinvesteringar.
Har kravs aven insatser for utdkad effektiv kollektivtrafik. Infrastrukturens
agarforhallanden kan ibland forsvara méjligheterna till samordning, exempelvis
mellan kommunalt finansierade hamnar och statligt &gda vagar och jarnvégar.

Transportsystemets robusthet behover utvecklas sa att det pa ett bra séatt kan
erbjuda rimliga transportlésningar aven vid mer omfattande pafrestningar. Det
géller stérningar av ett férandrat klimat med till exempel mer extrema vader-

situationer, men aven risken for stérningar vid sabotage och terrorhandlingar.

Nar det galler jarnvag har det framkommit att stérningskansligheten inte bara kan
forklaras av brister i tillstdnd och alder pa infrastruktur och rullande materiel.
Aven brister i organisation och samordning har bidragit till stérningseffekterna.
Denna slutsats stods ocksa av det faktum att Sveriges ekonomiska satsningar
pa investeringar, drift och underhall av transportinfrastrukturen inte ar pafallande
I&g vid en internationell jamforelse.

Angaende hansynsmalet ar miljopaverkan fran transporternas utslapp fort-
farande ett stort problem. Utslappen av svavel- och kvéveoxider har minskats
avsevart genom forbattrade reningstekniker i vagfordonen, men utslappen fran
sjofarten ar betydande och visar inga tecken pa att minska. Sarskilt galler detta
utslappen fran den internationella sjéfarten, som hittills inte &gnats nagon storre
uppmarksamhet da det ar inrikes utslapp som rapporteras inom EU och FN.

Utslappen av vaxthusgaser fran transportsystemet har kontinuerligt okat.
Andelen fornybar energi har 6kat och nya personbilar visar en mycket hogre



effektivitet an féregéende ar, men 6kande trafikvolymer 6verskuggar vinsterna
frAn dessa forbattringar. Aven har bor utslappen fran internationella transporter
fa en storre uppméarksamhet.

| arbetet med trafiksdkerheten har mycket fokus hittills legat pa atgarder som
minskar antalet dodade i vagtrafiken. Detta arbete har varit framgangsrikt, och
bor fortsatta, men det finns ocksé behov av att rikta atgarder mot andra trafikant-
grupper. Bantrafiken exempelvis uppvisade under ar 2010 en mycket kraftig
okning av antalet dodade, exklusive sjalvmorden. Det &r ocksd manga som inte
doédas, men blir allvarligt skadade i vagtrafiken, inte minst bland de oskyddade
trafikanterna.

Mojligheterna att na de transportpolitiska malen bestams inte bara av den
framtida infrastrukturen eller av fordons- och farkostflottans sammanséttning.
Den bestams ocksa av beteendeforandringar, forandrade regler och styrmedel
samt av en utvecklad samhallsplanering. Darfér behdvs en helhetssyn, och en
atgardsmix av langsiktiga atgarder som planering, och atgarder pa kort sikt som
regleringar och ekonomiska styrmedel vilka paverkar beteenden.

Transportsektorns férnyade organisation har skapat férutsattningar fér en for-
béattrad helhetssyn, med ett trafik- och transportslagsvergripande angreppssatt.
Pagaende 6versyner av bland annat planeringssystemet och kapacitets-
situationen blir mot denna bakgrund mycket viktiga fér mojligheten att fortsatta
utvecklingen av ett samhallsekonomiskt effektivt, robust och langsiktigt hallbart
transportsystem.
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1.1

1 Inledning

Det internationella och nationella transportsystemet har de senaste aren upplevt
stora svangningar bland annat till foljd av den ekonomiska krisen och extrema
vaderforhallanden. Sverige har dessutom genomgatt en organisatorisk
omstrukturering dar myndigheter bildats, slagits ihop eller avvecklats. Det har
aven avknoppats verksamheter till statliga och privata bolag. Syftet med denna
rapport ar att utifrdn dessa generella ramar presentera en nulagesbeskrivning av
det svenska transportsystemets tillstand och hur det har paverkats av olika
omvarldsforutsattningar, samt analysera vilka mojligheter det finns att uppfylla de
transportpolitiska malen.

Transporter och den ekonomiska
utvecklingen

Den globala ekonomin visade tecken pa en liten aterhamtning under 2010, se
Figur 1.1. Aterhamtningen bland eurolénderna var nagot lagre &n exempelvis
USA och OECD dér ekonomierna véxte med 2,9 procent. Aterhamtningen till
trots ar det dock en del lander som fortfarande har problem med lag eller negativ
tillvaxt, stora budgetunderskott och hég arbetsléshet. En bredare aterhamtning
férvantas inte ske férran 2013.

6
4
| 2007
5 m N ] __m m2008
2009
0 - T T —— ) 2010
verige USA Euroomradet OECD 2011
2 2012
2013
-4
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Figur 1.1 Real BNPforandring (%) jamfort med foregdende ar, samt OECD:s prognos for
aren 2011, 2012 och 2013.
Kélla: OECD Economic Outlook No. 90 databas (november 2011)
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Angransande lander i Nordafrika, Mellanéstern och Asien har inte paverkats lika
mycket av den globala avmattningen. Kina och Indien har, speciellt under 2010,
varit ledande lander i Asien och &r idag de lander som framforallt driver den
globala ekonomin.

Transportsektorn internationellt, pverkades negativt av nedgangen i ekonomin.
Ar 2010 visade dock p& en viss aterhamtning av person- och godstransporterna,
mycket tack vare tillvaxten i Indien och Kina. Dock ligger nivderna under nivan
fore krisen. Det trafikslag som paverkats mest av den ekonomiska krisen, i ett
internationellt perspektiv, ar vagtransporter. De minskade med cirka 30 procent
under 2009. Aterhdmtningen gar ockséa langsammare for detta trafikslag under
2010 jamfort med ovriga trafikslag.*

Godstransportarbetet, det vill sdga méangden gods multiplicerat med den
transporterade strackan, uttryckt i tonkilometer, sjonk i Sverige fran 104,4
miljarder tonkilometer 2008 till 89,5 aret darpa, se Figur 1.2. Under 2010 ater-
hamtade sig godstransportarbetet ndgot och slutade p& 97,6 miljarder tonkm.
Nedgéangen 2009 skedde inom samtliga trafikslag, men framforallt pa vag (-7,4
miljarder tonkm) och sjofart (-4,9 miljarder tonkm).
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Figur 1.2 Indexerat persontransportarbete (personkilometer) och godstransportarbete
(tonkilometer) i Sverige, aren 1970-2010.
Kéalla: www.trafa.se/transportarbete

! Eurostat (2011). Six years of road freight growth lost to the crisis - Trends in the EU road
freight transport. Statistics in Focus 12/2011.

International Transport Forum (2011) Statistics Brief — Global Trade and Transport.
September 2011.
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Efter vagtrafiken, som &r 2010 stod foér 36,3 miljarder tonkilometer (37,2 %),
svarade bantrafiken for det storsta transportarbetet for bade inrikes person-
transporter och inrikes godstransporter. Transportarbetet for gods pa jarnvag
uppgick 2010 till 23,5 miljarder tonkilometer vilket var 25 procent av det totala
transportarbetet for gods. Det var framst tack vare en stor andel godstrafik till
utlandet som 2010 gav sjéfarten en ledande position med 38,8 % av gods-
transportarbetet, 37,9 miljarder tonkilometer. Inrikesandelen for sjofarten uppgick
till ungefér 20 procent av sjofartens totala transportarbete.

Persontransportarbetet, det vill sdga antalet personer multiplicerat med den resta
strackan, i Sverige har stadigt 6kat sedan borjan av 1990-talet d& landet upp-
levde en djup ekonomisk kris, se Figur 1.2. Under 2009 innebar avmattningen i
ekonomin att persontransportarbetets ¢kningstakt minskade nagot for att under
2010 overga till en minskning med 0,2 miljarder personkilometer pa vag. Under
&ret uppgick persontransportarbetet pa vag?® till 108,7 miljarder personkilometer
och 131,2 miljarder totalt. Jamfort med andra trafikslag svarar alltsa vagtrafiken
med stor marginal fér den storsta delen, eller 83 procent av det totala
persontransportarbetet, se Figur 1.3.
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Figur 1.3 Foérdelningen av personkilometer mellan olika trafikslag aren 1950-2010.
Kalla: Trafikanalys

Av vagtrafikens persontransportarbete 2010 utférdes 99,2 miljarder person-
kilometer med bil, 8,6 med buss och 0,9 med motorcykelfordon. Transportarbetet
med gang, cykel och moped uppgar tillsamman till 5,2 miljarder personkilometer.
Persontransportarbetet med kollektivtrafik, det vill s&dga buss, luftfart, bantrafik
och farjetrafik uppgick till 25,8 miljarder personkilometer. Bantrafik, det vill sdga
jarnvagstrafik tillsammans med tunnelbane- och sparvagnstrafik stod for cirka 10
procent av det totala persontransportarbetet. Flyget, dar transportarbetet framst

2 personbil, buss och MC
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1.2

harror fran langvaga resor, stod for ca 3 procent av alla inrikes person-
transporter. Persontransportarbetet med farjor uppgick 2010 till 0,8 miljarder
personkilometer.

Utmaningar

Fordonsindustrin upplevde en stor forsaljningsnedgéang internationellt under
2009. Under 2010 har efterfrdgan ¢kat pa bade yrkes- och privatfordon. Aven i
Sverige gar det att observera ett monster med farre nyregistreringar. Om man
antar att det innebéar att bilagarna skjuter upp tidpunkten for byte av bil medfor
det att fordonsflottans medelalder dkar. Data tyder pa att s ar fallet, se Figur
2.5. Det innebar generellt sett att miljé- och sakerhetsvinster till féljd av att ny
teknik som introduceras pa marknaden far ett mindre genomslag och darmed
inte utnyttjas i lika hdg grad som under en mer normal utbytestakt.

Under 2010 férekom flera omfattande extrema vadersituationer® vilka paverkade
transportsektorns majlighet att fullgéra sina ataganden.* Detta visar pa vikten av
att 6ka robustheten i transportsystemet sa att det pa ett bra satt kan erbjuda
rimliga transportlosningar aven vid stérre och mer omfattande pafrestningar,
liksom vid eventuella framtida klimatférandringar.

Trafiksékerhet, framforallt inom vagtrafik, var ett stort samtalsémne internationellt
under 2010. | de flesta landerna p&gar det ett trafiksakerhetsarbete® med reduk-
tionsmal och en utpekad myndighet med ansvar for att koordinera verksamheten
och félja utvecklingen. Antalet vagtrafikdédade har generellt sett minskat bland
UNECE-landerna, dock med stora variationer mellan landerna. | vissa lander har
antalet omkomna ocksa okat, se Figur 1.4. FN uppskattar att totalt 1,2 miljoner
méanniskor omkommer i den globala vagtrafiken varje ar, varav 90 procent i lag-
och medelinkomstlander. Ungefar hélften av de omkomna ar oskyddade
trafikanter, andelen ar &nnu hogre i varldens fattigare lander.®

% | ECE-regionen forekom 6versvamningar i stora delar av Centraleuropa, hetta och torka i
Ryssland, snéstormar och kallt vader i Europa och Nordamerika.

* Exempel pa effekter var ett pafrestat transportsystem, trafikolyckor, gods som skadades,
omfattande férseningar eller installda avgangar och langa kéer.

® Okad dvervakning av regelefterlevnad, hogre straff vid trafikforseelser,
trafiksakerhetskampanjer och fysiska forbattringsatgéarder i trafiksystemet.

® World Health Organization (2009) Global status report on road safety. Time for action.
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Figur 1.4 Vagtrafikdéda per miljon invanare, aren 1999-2009.
Kalla: UNECE Transportdatabas, CARE

| den ekonomiska krisens kélvatten finns dven fragan kring hur mycket resurser
det satsas pa investeringar respektive drift och underhall. De senast samman-
stallda uppgifterna for 2009 visar pa att investeringar i offentlig infrastruktur i
Sverige uppgick till drygt 32 miljarder kronor per ar, se Tabell 4.5. Det fore-
kommer ocksa argument sdsom att det i Sverige satsas allt for lite pa
investeringar jamfért med i andra lander, samt att om det férebyggande
underhallet av infrastrukturen hade varit battre sa hade de foregaende tva
vintrarnas problem med stdrningar i trafiken blivit mindre omfattande &n vad de
faktiskt blev.
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Det &r inte enbart i Sverige som det pagar en diskussion kring omfattningen av
investeringar, drift och underhall. Den ekonomiska nedgangen innebar for
manga lander att omprioriteringar i allokeringen av de begransade resurserna
var ngdvandiga. Manga projekt har darfor skjutits pa framtiden eller helt stéllts in
i manga lander. Men det har dven férekommit offensiva satsningar pa infra-
struktur’, liksom ett 6kat intresse for offentlig-privat samverkan. Motivet ar da ofta
att satsningar pa investeringar i infrastruktur kan vara en stabiliserande atgérd
med syfte att skapa sysselséttning och tillvaxt i ekonomin. Trafikanalys
analyserar for narvarande fragestallningen inom ramen for ett regeringsuppdrag
och kommer att presentera slutsatserna i mars 2012.°

For att méta framtidens transportbehov pa ett langsiktigt hallbart satt pagar en
mangd arbeten, bade internationellt och nationellt. Inom EU lade Kommissionen
under 2011 fram EU:s vitbok® for transporter med sikte pa perioden fram till 2020
dar dessa fragor har fatt stor betydelse. Det pagar dessutom en éversyn av det
transnationella transportnatverket (TEN-T) i EU, samt inom FN projekten TEM™
och TER™ med koppling mot Sydosteuropa och EATL" for att knyta samman
Europa med Asien. | Sverige pagar bland annat ett regeringsuppdrag hos
Trafikverket att se 6ver samtliga trafikslags behov av kapacitet. De senaste aren
har det aven lamnats ett antal forslag till nytt system for infrastrukturplanering.

I maj 2009 antog riksdagen regeringens proposition (2008/09:93) Mal for fram-
tidens resor och transporter. Den transportpolitiska malstrukturen illustreras av
Figur 1.5. Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: *Transportpolitikens
mal &r att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsérjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet.” Detta
overgripande mal ska nds genom att tillgangligheten sakerstalls, utan att andra
varden som miljo, halsa och sékerhet dventyras.

" Exempel pa detta &r dkade federala anslag till infrastruktur i USA, expansiva
investeringsplaner for jarnvag i Ryssland mellan Europa och Asien, liksom satsningen pa
St. Gotthardtunneln med planerad 6ppning 2017.

8 Regeringsbeslut N/2011/3792/TE. Uppdrag till Trafikanalys om att analysera
infrastrukturatgarder som stabiliseringspolitiskt instrument.

® KOM(2011) 144, slutlig 28.3.2011. Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem

% Trans-European Motorway
! Trans-European Railway
'2 Euro-Asian Transport Links
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Funktionsmal

Tillgénglighet Overgripand

transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, miljo
och hélsa

Figur 1.5 Den transportpolitiska malstrukturen. Fran Mal for framtidens resor och
transporter, prop. 2008/09:93.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.” Till funktionsmalet finns kopplat ett antal preciseringar. De
preciseringar som narmare definierar vad funktionsmalet innebdr tar i storre
utstrackning an tidigare delmal fasta pa att transportpolitikens mal ska vara att
skapa mojligheter och forutsattningar fér att medborgare och naringsliv ska
kunna gora hallbara transportval.

Hansynsmalet lyder: *"Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljékvalitetsmalen uppndas och att 6kad hélsa uppndas.” Av preciseringarna
till hansynsmalet framgar bland annat mal for hur mycket dodstalen och antalet
allvarligt skadade i vag- och sjotrafik ska minska fram till 2020, och att antalet
omkomna och allvarligt skadade inom jarnvags- och lufttransportsomradet
fortlopande ska minska. Betraffande miljoaspekter framhalls det sektorsover-
gripande miljomalet Begransad klimatpaverkan, dar preciseringen slar fast att
transportsektorn ska bidra till att detta mal uppfylls och att Sverige ar 2030 bor
ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen. | 6vrigt framgar det i
preciseringarna att transportsektorns miljoarbete ska fokuseras pa de miljo-
politiska delmal dar transportsystemets utveckling har stérst betydelse for mojlig-
heterna att nd malen.
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Som utgangspunkter for att uppna de transportpolitiska méalen finns féljande fem
transportpolitiska principer som ska vara vagledande nér styrmedel ska véljas
och ekonomiska medel prioriteras och anslas™:

Kunderna ska ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill resa och hur
en transport ska utforas.

Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former.
Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas.

Konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ ska
framjas.

Trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

Fyrstegsprincipen ar en "tumregel” for att ytterligare forstarka urvalsprocessen av
olika alternativ till I6sningar. For basta effektivitet bor atgarder prioriteras enligt

foljande:

Atgérder som kan paverka transportefterfrgan och val av transportsatt.
Omfattar planering, styrning, reglering, paverkan och information med
baring pa saval transportsystemet i dvrigt for att minska transportefter-
fragan eller fora dver transporter till mindre utrymmeskravande, sakrare
eller miljévéanligare fardmedel.

Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur.
Omfattar insatser inom styrning, reglering, paverkan och information
riktade till transportsystemets olika komponenter for att anvanda
befintlig infrastruktur effektivare, sékrare och miljovanligare.

Begransade ombyggnadsatgarder. Omfattar forbattringsatgarder och
ombyggnader i befintlig infrastruktur, till exempel trafiksékerhets-
atgarder eller barighetsatgarder.

Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder. Omfattar om- och
nybyggnadsatgarder som ofta tar ny mark i ansprak, till exempel nya
vag- och banstrackningar.

1.3 Rapportens disposition

Rapporten inleds med en redovisning av transportsystemets fordon och
infrastruktur. Dérefter foljer i kapitel 3 en presentation av transportsektorns
organisation med de styrmedel som transportsektorn har och paverkas av.
Infrastrukturens investeringar, drift- och underhall presenteras i kapitel 4.
Transportsystemets utmaningar och méjligheter analyseras i kapitel 5 och 6.
Rapportens slutsatser redovisas i kapitel 7.

¥ Regerings proposition (2008) Ml for framtidens resor och transporter. Prop. 2008/09:93
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2.1

2 Fordon och
Infrastruktur

Dagens moderna samhaélle &r i hdg grad beroende av ett val fungerande
transportsystem. Fordon och infrastruktur maste halla mattet for de hogt stallda
krav som finns pa tillganglighet, sakerhet och pélitlighet utan att pafresta miljon
mer &n nddvandigt. Redovisningen nedan ger en fingervisning om de utmaningar
den svenska infrastrukturen och dess fordon star infor for att kunna behalla
samma, eller stigande, nivaer av transporter samtidigt som transporternas
miljébelastning maste minska. Analysen fordjupas sedan i kapitel 5 och 6.

Infrastrukturen
Vagnatet

Det svenska vagnatet bestod &r 2010 av cirka 214 000 km vagar, varav

46 procent statliga vagar, 19 procent kommunala gator och vagar, samt

35 procent enskilda véagar med statsbidrag. Darutéver finns ett mycket stort antal
enskilda vagar utan statsbidrag, se Tabell 2.2.*

Av det statliga vagnatet ar cirka 19 800 km, eller 20 procent, grusvag. Det som
avgor om en vag ska belaggas ar hur mycket trafik som gar pa vagen. Darfor
finns de flesta grusvégarna, narmare 66 procent av den totala grusvagslangden,
i skogslanen®. | det statliga vagnatet ingar aven 15 700 broar, ett tjugotal tunnlar
och 37 farjeleder.

Ar 2010 dppnades totalt 59 kilometer ny motorvag vilket ar nastan tre ganger sé
manga nya motorvagskilometer jamfort med aret innan, se Tabell 2.1. Under aret

Oppnades aven 198 km motesfri landsvag och 83 km gang- och cykelvag.

Tabell 2.1 Antal kilometer som 6ppnades for trafik aren 2008-2010.

Motesfri Gang /

Motorvag landsvag cykelvag

Léngd, km 2008 69 205 69
2009 20 160 150

2010 59 198 83

Kalla: Trafikverket

* Trafikverket, NVDB
'% Dalarna, Varmland och Norrlandslanen. Kalla: SCB
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Tabell 2.2 Vagnatet (vaglangd i kilometer) dren 2005-2010 efter vaghallare, kategori,
hastighetsgréns och vagtyp.

2005 2006 2007 2008 2009 2010

Végkategori statliga vigar
Europavagar 4900 4900 6 400 6 400 6 400 6 454
Ovriga riksvagar 10500 | 10500 8900 8900 8900 8939
Priméra lansvagar 11000| 11000| 11000| 11000 11 000 11014
Ovriga lansvagar 71900 | 71900| 72100| 72100 72 100 72 055
Totalt statliga vagar 98300 | 98300| 98400| 98400 98 400 98 464
Hastighetsbegrdnsningar statliga vigar
30 km/h 200 200 250 260 264 275
40 km/h - - - 10 45 70
50 km/h 7 400 7 400 7 600 7 600 7525 7 655
60 km/h - - - 10 204 362
70 km/h 60500 | 60200 | 60650 | 60860 59932 60 060
80 km/h - - - 400 12982 13163
90 km/h 24900 | 24900 | 24450 | 23600 10 760 11169
100 km/h - - - 1930 2188 3690
110 km/h 5300 5600 5400 3400 3758 1675
120 km/h - - 50 330 0 342
Végtyp statliga vigar
Motorvagar 1700 1740 1800 1860 1891 1927
Motortrafikleder 400 400 400 360 361 359

varav motessakrade 360 360 350 330 342 340
4-faltsvag 240 245 200 200 196 192
Vanlig vag 96000 | 96000 | 96000 | 96020 95971 95 983

varav motessakrade 950 1150 1400 1660 1792 1989
Kommunal gator och vagar 40300 | 41000| 41600| 41600 41 299 41 650
Enskilda vdgar med statsbidrag 75000 | 76000| 76000| 76150 74 281 74 126
Enskilda vagar utan statsbidrag
t. ex. skogsbilvégar, cirka 210 000 - - -| 360874 | 362361

Kalla: Trafikverket, NVDB
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Under 2010 6ppnades foljande vagar'®:

Motorvag:

e EG6 Rabbalshede—Palen ar en 6 km lang delstracka i utbyggnaden av
hela E6 till motorvag for att forbattra trafiksdkerheten och fram-
komligheten.

e EG6 Lugnet—Skee ar ocksa en delstracka i utbyggnaden av E6.
VAagstrackan ar 13 km lang med 18 nya broar.

e E18 Sagan—Enkoping fick 15 km ny motorvag pa en delstracka mellan
Vasteras och Enkoping.

Motesfri vag och flerfaltsvag i tatort:
e Rv 34 St Aby—Glahytt
e Rv 41 Forbi Veddige och Veddige-Jarlov
e Rv 73 Algviken—Fors

Mellan 2008 och 2009 inférdes nya hastighetsgranser pa det statliga vagnatet.
Hastighetsreformen ledde till inférande av nya hastighetsgréanser 40-60-80-100-
120 km/tim dar de flesta statliga vagar fick sénkt hastighetsgrans, se Tabell 2.3.
Fordelningen av vaglangd per hastighetsgrans 2010 ges i Tabell 2.2.

Tabell 2.3 Antal km vag med ho6jd respektive sankt hastighetsgrans &ren 2008-2009.

Sankt hastighet Ho6jd hastighet
Nationella vigar'’ 2500 1000
Ovriga statliga vagar 15 000 1600

Kalla: Vagverket, Utvardering av nya hastighetsgranser, 2010

Jarnvagsnatet

Det svenska jarnvagsnatet bestar av 11 149 km trafikerad bana, dar staten ager
den storsta delen med Trafikverket som forvaltare. Jarnvagsnétet kan delas in i
50 olika strak, varav cirka 68 procent ar enkelspar, se Figur 2.1. Citytunneln i
Malmd, som invigdes den 4 december 2010, &r med sin langd av ca 6 km
Sveriges langsta jarnvagstunnel. Sverige har 132 jarnvagstunnlar med en total
langd av 76 km, samt 3 731 jarnvagsbroar. Igelstabron i Sodertalje &r med sina
2 140 m Sveriges langsta jarnvagsbro och med sina 48 m i hjd aven den
hogsta.

'® Trafikanalys, Uppfoljning av de transportpolitiska malen 2011:1

7 Nationella vagar ingar i Trafikverkets nationella infrastrukturplan som bestér av ca 8 000
km vagar. Det ar framst europavagar och storre riksvagar.
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Figur 2.1 Jarnvagens infrastruktur varen 2011.
Kalla: Trafikverket.

22



| begreppet bantrafik ingar forutom jarnvag aven tunnelbana och sparvagnstrafik,

se Tabell 2.4. Sparvagnsnat finns i Goteborg (cirka 80 km), Norrkoping (cirka
18 km) och Stockholm (cirka 30 km), Stockholms tunnelbanna har en langd av

cirka 109 kilometer som trafikeras pa tre linjer med 100 hallplatser.

Det till 81 procent elektrifierade jarnvagsnatet har en energidistribution pa upp till
2 100 GWh. Elektriciteten till tagdriften styrs och levereras av 8 eldriftscentraler

och 48 omformarstationer runt om i landet.

Tabell 2.4 Jarnvags-, sparvagns- och tunnelbanenét aren 2005-2010 fordelat pa typ av
bana, sparlangd och banlangd i kilometer.

Trafikerade spar 2005 2006 2007 2008
Jédrnvig

Sparlangd inklusive sidobanor 15 360 15318 15297 15351
Banldngd:

Enkelspar 9233 9217 9 166 9 206
Dubbel och flerspar 1785 1804 1807 1827
Totalt 11017 11 020 10972 11032
Spdrvig

Sparlangd inklusive sidobanor 251 251 251 252
Banlangd: - - - -
Enkelspar 6 6 6 7
Dubbel och flerspar 120 120 120 120
Totalt 126 126 126 127
Tunnelbanna

Sparlangd inklusive sidobanor 276 276 276 276
Banldngd:

Enkelspar - - - -
Dubbel och flerspar 109 109 109 109
Totalt 109 109 109 109

Kalla: Trafikanalys, Bantrafik 2010.
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Jarnvagstrafiken pa det statliga jarnvagsnatet évervakas av Trafikverkets atta
driftledningscentraler som finns i Boden, Ange, Gavle, Stockholm, Hallsberg,
Goteborg, Norrkdping och Malmd. Nyttjandet av jarnvagsnatet styrs idag
huvudsakligen med hjalp av ett signalsystem som stdds av sékerhetssystemet
ATC (Automatic Train Control) med 6ver 29 000 ATC-balisgrupper. ATC &r
utvecklat for det svenska jarnvagsnatet och ar inte kompatibelt med liknande
system i Europa. Det innebér att tdg som exempelvis trafikerar mellan Sverige
och Danmark maste ha bade svensk och dansk ATC, samt utrustning som
automatiskt kopplar om mellan ATC-systemen.

Trafikverket har darfor som ett I1&ngsiktigt mal att ga over till den nya EU-
standarden ERTMS™. Som motiv for detta anges bland annat att minska antalet
optiska signaler och att 6ka kapaciteten genom att 6verfora signaler via radio.
Det blir ocksa enklare att trafikera med tag 6ver landsgranser. De forsta banorna
med ERTMS i Sverige &r Botniabanan, Adalsbanan, Haparandabanan, City-
tunneln och Vasterdalsbanan. Inférandet av ERTMS pa dessa banor sker under
perioden 2008-2015.%

Under 2010 6ppnades foljande objekt for trafik:

e  Citytunneln. Malmé C har gjorts om fran séackstation till genomgangs-
station och tva nya stationer har byggts, Triangeln och Hyllie. Nya
forbindelsespar har ocksa byggts mot Ystad, Trelleborg och
Kdpenhamn. Totalt omfattar Citytunneln 17 km elektrifierad
jarnvagsférbindelse, varav sex km i parallella tunnlar under Malmo

e Bohusbanan, fjarrstyrt trafikstyrningssystem. Utbyggnad av linje-
blockering och fjarrblockering samt upprustning av plattformar.

e Astorp-Teckomatorp. Upprustning av Séderdsbanan med nya kontakt-
ledningar och borttagning av plankorsningar. Pa sikt planerar
Trafikverket for att bygga om banan for fijarrstyrning fran driftlednings-
centralen i Malmo. Det innebar att fler tdg kan utnyttja banan och att
hastigheten kan hojas till 140 km/tim, en férutsattning for trafik med
Pagatagen. Vidare kommer bangarden i Billesholm att byggas om sa att
tdg kan motas dar

e Botniabanan. 19 mil jarnvag mellan Nyland-Umea med144 broar, 25 km
tunnel, 22 motesstationer och sju resecentrum.

Luftfart

| Sverige finns det 51 flygplatser godkanda av Transportstyrelsen for trafik med
flygplan och helikopter. Utdver dessa flygplatser finns ytterligare sju godkénda
flygplatser som saknar radionavigeringsutrustning, som darmed endast kan
anvandas vid vader med bra sikt. P& 41 av flygplatserna bedrivs det linjefart eller
chartertrafik.

'8 En balis ar en robust platldda som innehaller elektronik och en radioantenn som
aktiveras nar den antenn som sitter under loket passar 6ver den. Baliserna ger exempelvis
information om vad en signal visar eller om vad den storsta tilldtna hastigheten &r.

9 ERTMS = European Rail Traffic Management System
 Trafikverket
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Transportstyrelsen har aven godkant 31 helikopterflygplatser, flygplatser som
endast kan anvéandas av helikoptrar. Flertalet anvénds for sjuk- och ambulans-
transporter till och fran sjukhus, men det finns &ven privata foretag som har
etablerat en egen helikopterflygplats for sin verksamhet. Utdver de godkanda
flygplatserna finns det i Sverige manga mindre flygplatser som anvands av
flygklubbar eller av enskilda personer. Sadana flygplatser behéver inte vara
godkanda av Transportsstyrelsen men de ska @nd& uppfylla vissa krav enligt

regelverket.
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Efter riksdagsbeslut den 3 december 2009 delades Luftfartsverket och flygplats-
verksamheten bolagiserades. Den 1 april 2010 tog Swedavia 6ver ansvaret for
de 11 statligt agda flygplatserna. Ovriga flygplatser &gs och drivs av landstinget,
kommun eller féretag, se Figur 2.2. Av de kommunalt &gda flygplatserna drivs de
flesta av kommunaldgda foretag och i vissa fall tillsammans med andra
kommuner som deldgare. Enligt en granskning publicerad av Sveriges Radio®
gar de flesta kommunal- och privatiagda flygplatser med forlust. Trots det véljer
kommunerna att ha kvar sina flygplatser framforallt av tillganglighetsskal.
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% publicerat: mandag 25 juli, 2010.
http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83&artikel=4615516
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Arlanda med totalt cirka 17 miljoner passagerare (inrikes och utrikes) ar Sveriges
storsta och viktigaste flygplats, se Figur 2.3. Den viktigaste i den bemarkelsen att
Arlanda fungerar som ett nav for nastan all inrikesflygning och att de flesta av
Sveriges utrikesdestinationer trafikeras till och fr&n Arlanda. Fér Oresunds-
regionen utgdr Képenhamns flygplats Kastrup den narmsta och viktigaste
internationella flygplatsen, med mycket god tillganglighet fér passagerare via
tagforbindelsen 6ver Oresundsbron. Aven for forbindelser till svenska
destinationer &r Kastrup av stor betydelse.

Hamnar och sjofart

Hamnar utgor en viktig del av infrastrukturen for manga kommuner och regioner.
| slutet av &r 2010 i fanns i Sverige cirka 120 hamnar®, hogt raknat®, varav
ungefér halften ar kommersiella hamnar och hélften industrihamnar. Industri-
hamnarna &r privata och hanterar i normalfallet endast det egna féretagets
fartygstrafik. De kommersiella hamnarna &ar daremot 6ppna for all handelstrafik
och &gs oftast av aktiebolag som i sin tur &gs av en eller flera kommuner. | vissa
fall &r &ven privata intressen delégare i aktiebolagen. En tredje och ovanlig
agarform &r att hamnen &gs direkt av en kommun och darmed ingar i den
kommunala forvaltningen.

De flesta och storsta hamnarna finns dar befolkningskoncentrationen och
darmed konsumtionen ar hogst, namligen runt Malaren, pa vastkusten och i
Skane se Tabell 2.5. Detta monster ar sarskilt tydligt bland de hamnar som pa
nagot satt hanterar energi, till exempel oliehamnar. Drygt 30 procent av
hamnarna har storre eller mindre hantering av olja eller andra energivaror. De
enda sjdarna med hamnar av storre betydelse &r Vanern och Mélaren. Férutom
pa dem och pa Goéta alv gar all vasentlig fartygstrafik till havs.

2 Smabatshamnar, militara hamnar och hamnar utan gods- eller passagerartransporter
2010 ingdr inte i de hamnar som diskuteras i foljande avsnitt.

% Enligt Sveriges Hamnar, en medlemsorganisation for svenska hamnar, som réaknar till
nagot farre antal hamnar, utgérs ungefar halften av kommersiella hamnar och halften av
industrihamnar

 Sveriges Hamnar. (den 23 06 2011). De svenska hamnarna -En grundbult i Sveriges
naringsliv. Hamtat fr&n Transportgruppen -Sveriges Hamnar:
http://lwww.transportgruppen.se/323f6fh7-c3e3-4b9d-ad2b-41c¢f34102b30.fodoc den 23
Juni 2011
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Tabell 2.5 De storsta gods- och passagerarhamnarna i Sverige ar 2010.

De tio storsta Godsmaéngd, De fem storsta Antal

godshamnarna 1000-tal ton passagerarhamnarna passagerare,
1000-tal

Goteborg 42 938 Stockholm 9133

Brofjorden Preemraff 19 264 Helsingborg 8 540

Trelleborg 10 828 Ystad 1770

Malmo 9 647 Goteborg 1691

Luled 9 287 Visby 1653

Helsingborg 7 430

Oxel6sunds hamnar 7339

Karlshamn 5988

Stockholm 4 435

Géavle 3994

Ovriga hamnar 58 430 Ovriga hamnar 7 385

Samtliga hamnar i Sverige 179 579 Totalt 30171

Kélla: Trafikanalys, Sjotrafik 2010

Goteborg &r Sveriges storsta hamn och hanterar de flesta, men inte alla, sorters
gods. Hamnar som hanterar alla sorters gods benamns fullservicehamnar.
Sadana hamnar ar relativt ovanliga i Sverige, det ror sig ungefar om en handfull.
Hamnar tenderar istéllet att vara specialiserade mot vissa typer av gods, mycket
beroende pa den industri som finns i regionen. Skogsbruket och skogsindustrin
har historiskt haft stor betydelse for Sveriges ekonomi och med sina cirka 97 000
anstallda &r 2009%, ar naringen viktig dven idag. Virke och andra skogsprodukter
sasom flis, pappersmassa och pellets, transporteras effektivt med bat och skogs-
naringens framvéaxt har haft stor paverkan pa den svenska hamnstrukturen. Idag
hanterar minst halften av de 6ppna hamnarna skogsprodukter av ndgot slag och
for nastan hélften av industrihamnarna ar detta huvudsyftet.

Att s manga hamnar &r kopplade till skogsindustrin syns tydligt pa hamnarnas
geografiska fordelning. Dar skogsindustrin lokaliserad finns ocksd manga
hamnar, utdver i de tatbefolkade regionerna som ndmndes tidigare.

Majoriteten av de trdvaruhanterande hamnarna finns langs Sveriges kuster norr
om Stockholm, samt i Blekinge, Kalmar och Varmland. 76 procent av hamnarna
har hanterar travaror och hela 88 procent av skogsnéringens industrihamnar
finns i dessa regioner. | Vasternorrland, som lange haft och fortfarande har en
relativt stark skogsnaring, ar industrihamnarna manga och visar dessutom i sin
geografiska fordelning vissa klustertendenser. Dessa syns aven hos andra slags
industrihamnar; cirka 50 procent aterfinns i kluster runt storre orter och hamnar,

% gkogsstyrelsen. (2010). Skog i Sverige. Hamtat fr&n Skogsstyrelsen:
http://lwww.skogsstyrelsen.se/Upptack-skogen/Skog-i-Sverige/Skogsbruket/Arbeta-i-
skogen/ den 20 06 2011
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2.2

till exempel kring Karlstad, Séderhamn och pa norra Gotland. Langs norrlands-
kusten &r industrihamnarna relativt vanliga medan det ar glesare mellan de
kommersiella hamnarna. Langs de 6vriga kuststrackorna ar det tvart om; fa
industrihamnar men desto fler kommersiella hamnar. Har har industrierna
snarare en egen kaj i en stdrre kommersiell hamn, an en egen hamn. Blekinge
lan &r den enda region som inte har ndgon industrihamn. Andra industrigrenar
som hatft stdrre betydelse fér hamnarnas geografi ar gruvnaringen, kalkstens-
brytningen pa Gotland och som tidigare namnts den utspridda hanteringen av
olja och andra petroleumprodukter i nérheten av, men inte i, befolknings-
koncentrationer.

| norra Sverige ar avstdnden mellan de kommersiella hamnarna stérre an i
évriga landet, men dessa hamnar &r ocksa i genomsnitt storre bade vad galler
ytor, kajer och djupgéende. Djupgdendet i en hamn avgor hur stora fartyg den
kan ta emot. Sett till hela Sverige ar de flesta hamnar sma bade i termer av
kajlangd och i djupgaende, de storre hamnarna drar upp genomsnittet avsevart.

Sjofartstrafiken pa svenska hamnar domineras av farjor och passagerarfartyg
som anléper samma hamn manga ganger under ett &r. Men trots att den trafik-
typen ar den vanligaste, ar det bara 25 procent, eller ungefar 30 hamnar som tar
emot farjor och annan passagerartrafik. Annu farre har containerhantering; cirka
17 procent. Den vanligaste typen av godshantering i svenska hamnar &r bulk,
som egentligen kan omfatta manga olika varuslag. Aven om oljehantering inte
raknas in s& har mer &n tva av tre hamnar bulkgods. For tvd sm& hamnar med f&
anlop har det inte gétt att fastsla vilken typ av gods som hanterades dar under
2010. En regionalt uppdelad redovisning av Sveriges hamnar aterfinns i
appendix.

Stocken av fordon och fartyg

Vagtrafikfordon

Antalet registerforda® fordon* var 10 058 788 stycken ar 2010. Under &ret
nyregistrerades 442 997 fordon och 265 279 fordon avregistrerades.

De priméra fordonen fér person- och godstransporter, det vill sdga personbil,
lastbil, buss och motorcykel, 6kade alla i antal, férutom bussar, mellan 2009 och
2010. Det innebaér att det aldrig tidigare funnit sd manga fordon i trafik, drygt 6,73
miljoner, som vid arsskiftet 2010/2011. Férdelningen av dessa visas i Figur 2.4.

% |nkluderar fordon i trafik, avstallda fordon och avregistrerade fordon.

T Avser alla typer av vagtrafikfordon s&som motorredskap, slapvagnar med flera. Det vill
saga en mangd fordon som har betydligt lange livslangd an exempelvis en personbil.

8 Transportstyrelsens &rsredovisning for 2010
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Figur 2.4 Registreringspliktiga vagtrafikfordon i trafik per fordonsslag vid arsskiftet
2010/2011.
Kalla: Trafikanalys, egen bearbetning

P& grund av personbilsparkens storlek och fordonens relativt hbga medelalder,
se Figur 2.5, innebar det att fordonsparkens langsamt forandrade alders-
sammansattning, tillsammans med dess utforda trafikarbete, till stor del avgor
den framtida fordonsparkens energianvandning. Méjligheten till framdrivning med
alternativa drivmedel avgor ocksa nivan pa energianvandningen eftersom
branslen innehaller olika mangd energi, vilket ocksa paverkar den resulterande
klimateffekten.
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Figur 2.5 Medeldldern pa fordon i trafik, &ren 1990-2010.
Kalla: Trafikanalys, egen bearbetning http://www.trafa.se/Statistik/Vaqgtrafik/Fordon/
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Personbilsparken domineras av bensindrivna bilar, se Figur 2.6, &ven om det de
tva senaste aren har nyregistrerats fler dieselbilar &n bensinbilar, se Figur 2.7.
Det ar faktiskt sa att andelen nyregistrerade personbilar som drivs med antingen
bensin eller diesel ar hogre 2011 (januari-oktober) &n under nagot av aren 2006-
2010. Lagst andel nyregistrerade bensin- och dieselbilar naddes ar 2008 da
andelen var nere pa 78 procent. Det var samtidigt det &r med hogst andel ny-
registreringar av fordon som kan drivas med ett alternativt bransle. Detta &r inte
en onskvard utveckling i ljuset av det mal regeringen satt upp om en fossil-
oberoende fordonsflotta &r 2030 eller med tanke pa den negativa paverkan pa
miljén som fossila branslen har.

Andel
100%

90% - .
Ovriga
80% - hybrider
70% - Gas
60% -
50% - Etanolhybrid/E
85
40% - .
m Diesel
30% -
20% - M Bensin
10% -
0% i T T T T

2006 2007 2008 2009 2010

Figur 2.6 Andelen personbilar i trafik fordelade pa drivmedel, &ren 2006—-2010.
Kalla: Fordon 2010, Trafikanalys

* Regeringens proposition 2008/09:162, En sammanhéllen klimat- och energipolitik -
Klimat
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Figur 2.7 Andelen nyregistrerade personbilar fordelade pa drivmedel, aren 2006-2011.
Kalla: Fordon manadsstatistik, Trafikanalys

Precis som for personbilar dominerar de fossila branslena ocksa i lastbils- och
bussparken. De tunga lastbilarna i trafik ligger stabilt p& runt 75-80 000 stycken
och drivs till 98 procent med diesel, se Figur 2.8. De latta lastbilarna har dkat
med 40 procent de senaste 10 aren och dieselandelen bland dessa har okat fran
45 procent till ndstan 80 procent.

Antal
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Latta lastbilar -
350 000 ovriga branslen
300000  Latta lastbilar -
250 000 diesel
200 000 I Latta lastbilar -
150 000 bensin
100 000 Tunga lastbilar
50 000
0

Figur 2.8 Antal tunga lastbilar i trafik och antal |atta lastbilar i trafik fordelade pa
drivmedel, &ren 2001-2010.
Kalla: Fordon 2010, Trafikanalys
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Figur 2.9 Andelen bussar i trafik fordelade pa& drivmedel, &r 2010.
Kalla: Fordon 2010, Trafikanalys

Antalet bussar i trafik vid arsskiftet 2010/2011 var 13 873 stycken. Buss &r det
fordonsslag dar de alternativa drivmedlen hittills haft stérst genomslag, se Figur
2.9. Trafikhuvudmannen har pd manga hall i landet tagit ett stort ansvar for
introduktionen av alternativa bréanslen,* i Stockholm finns 526 stycken etanol-
bussar. Skane har satsat pa gasbussar och dar finns det nu 572 stycken. Till
skillnad frn den 6vriga stocken av vagtrafikfordon &r bussflottan relativt liten.
Medelaldern ar ocksa betydligt 1agre &n for personbilar, se Figur 2.5.

Sparfordon

Antalet dragfordon® i bantrafiken var 2 871 stycken ar 2010. Av dessa anvandes
1 866 dragfordon i jarnvagstrafiken varav drygt 80 procent var eldrivna.
Resterande 1 005 dragfordon som anvands i tunnelbanan och pa sparvagar
drivs enbart av el. Antalet dragfordon inom bantrafiken har i princip varit
oférandrat de senaste tre aren, se Figur 2.10.

% Finansdepartementet (2011). Kollektivtrafik utan styrning. En rapport till Expertgruppen
for studier i offentlig ekonomi (ESO). Rapport 2011:6

3| dragfordon inkluderas lok, lokomotorer och dragfordon i motorvagnar och
motorvagnssatt
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Figur 2.10 Antal dragfordon i bantrafik, &ren 2006—2010.
Kalla: Bantrafik 2010, Trafikanalys

Antalet vagnar uppgick till 19 032 stycken, av dessa anvandes 2 180 stycken i
persontrafik p& jarnvag med en kapacitet pa 131 059 sitt- och sovplatser. De
15 166 vagnar som anvandes i godstrafiken hade en lastformaga pa 836 564
ton. Trenden med minskat antal godsvagnar ser ut att ha fatt ett avbrott, 2010
Okade antalet godsvagnar med 2,5 procent jamfort med aret innan, se Figur

2.11.
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Figur 2.11 Antal vagnar i bantrafik, aren 2006-2010.
Kalla: Bantrafik 2010, Trafikanalys
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Figur 2.12 Antal motordrivna luftfartyg per 31 december respektive antalet registreringar

under aret, 2001-2010.
Kallla: Luftfart 2010, Trafikanalys
Anm: Antal registreringar pa hoger y-axel, antal i bestandet pa vanster y-axel

Luftfartyg

Per den 31 december 2010 fanns det i Sverige totalt 2 631 stycken motordrivha
luftfartyg®registrerade, en minskning fran aret innan med 123 luftfartyg. Runt 70

procent av de motordrivna luftfartygen ags av privatpersoner. Antalet ny-

registreringar under aret var 132 stycken samtidigt som det avregistrerades

122 stycken, se Figur 2.12.

Fartyg

Vid slutet av 2010 fanns det 1 971 svenskregistrerade handels-, special- och
fiskefartyg, en minskning med knappt 3 procent jamfort med ett ar tidigare, se
fordelningen i Figur 2.13. Forandringen beror till stérsta delen pa utflaggning och
forséaljning av svenska lastfartyg. Utdver fartygen finns det cirka 881 000 stycken

fritidsbéatar i Sverige.*® Forséljningen &r 2010 var cirka 7 200 bétar.

% |nkluderar ultralatta luftfartyg.
% Batlivsundersokningen, Transportstyrelsen 2010.
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Figur 2.13 Antal svenskregistrerade fartyg, aren 2001-2010.
Kalla: Svenska och utlandska fartyg i svensk regi 2010, Trafikanalys

Den svenska handelsflottan blir &ldre, trenden med en féryngrande flotta vande
2008, se Figur 2.14. Farre nya fartyg kops nu in &n tidigare. | stéllet introduceras
aldre fartyg i flottan. Under 2010 var medelaldern pa avregistrerade fartyg lagre
an pa nyregistrerade, det vill saga de fartyg som nyregistrerades i Sverige under
2010 var till stor del &ldre fartyg fran andra lander. Medelaldern pa en passa-
gerarfarja ar 26 ar, for ett tankfartyg 18 ar och for ett torrlastfartyg 31 ar.
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Figur 2.14 Medeldldern pa svenskregistrerade fartyg aren 2003—-2010. Fartyg med en
bruttodraktighet* om minst 100.
Kalla: Svenska och utlandska fartyg i svensk regi 2010, Trafikanalys

% Bruttodraktighet, brd eller brutto &r ett sortlost storleksmatt och avser volymen i ett
fartygs slutna rum.
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2.3

Anvandning

Hur transportmedlen nyttjas och i vilken utstrackning, paverkas av flera olika
faktorer, i regel langt innan fordonen borjar anvandas. Vid val av fardmedel kan
man tanka sig att faktorer som pris, tillganglighet och pélitlighet ar avgérande,
saval for personresor som for godstransporter. Hur ofta man reser och hur
mycket som ska transporteras paverkas i sin tur bland annat av det ekonomiska
laget. Den gallande trenden &r att med ckad valfard sa okar resandet och
konsumtionen som forstarks av den pagaende regionforstoringen.

Persontransporter

Persontransporter domineras helt av personbilar, det &r ocksa ett resande som
har 6kat 6ver lang tid. Antalet personkilometer med bil har 6kat med nastan 7
procent de senaste 10 aren.* Kollektivtrafikens® andel ligger stadigt pa strax
under 20 procent, se Figur 2.15.

Allt fler har rad att &ga en bil, eller till och med flera bilar. Darmed okar ocksa
tillgangen till en personbil, matt som andel hushall med bil, se Tabell 2.6. P&
drygt 10 ar 6kade andelen hushall med fler &n en bil fran 14 procent till 23
procent. Under samma period minskade ocksa andelen hushall utan bil fran
31 procent till 25 procent.
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Figur 2.15 Persontransportarbete i Sverige, aren 1991-2010 (miljarder personkilometer).
Kalla: Trafikanalys

% Transportarbete, http://www.trafa.se/Statistik/Transportarbete/
% Bantrafik, buss, luftfart och farjor
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Tabell 2.6 Andelen hushall utan bil, med en bil respektive flera bilar. Procent.

1984/1985 1995 2005/2006
Ingen bil 31 28 25
En bil 55 55 52
Flera bilar 14 1 23
Totalt 100 100 100

Kalla: Den nationella resvaneundersékningen fér &ren 1984/1985, 1995 respektive
2005/2006.

Anm. Undersokningen 1984/1985 genomférdes av SCB och baserades pa besoksintervjuer. De
tva& senare undersokningarna gjordes av SIKA och baserades pa enkater.

De &r 2010 knappt 3,8 miljoner personbilarna i trafik 4gda av privatpersoner med
en genomshittlig arlig korstracka pa 1 233 mil, hade en belaggningsgrad pa
ungefar 1,7 personer® vilket far anses som en relativt hog siffra. Detta monster
ar dock inte jamnt férdelat dver landet.

Genomsnittlig belaggningsgrad Genoms nittlig belaggningsgrad

i personbil i personbil

Utifran antal passagerare Utifran redovisade strackor
[[]14s- 154 [] 120

[ 155- 187 [ 131- 148

B 188- 174 [T 144- 1.4

W75 182 B 150 155

W 12107 W 155167

Figur 2.16 Genomsnittlig beldggningsgrad i personbil.

Kalla: RES2005-2006 Den nationella resvaneundersdkningen, SIKA Statistik 2007:19.

Anm: Definitionen av beldggningsgrad ar antal personkilometer dividerat med antal
fordonskilometer. | bada berakningar som gjorts ovanfér anvands kilometer i bil som férare som
fordonskilometer. Det som skiljer sig mellan de tva métten ar hur personkilometer beraknats.
Utifran antal passagerare: Personkilometer har har beréknats som kilometer per personbil
multiplicerat med antal passagerare i bilen. Utifran redovisade strackor: Personkilometer har
beraknats som antal kilometer som forare eller passagerare. Eftersom barn under 6 ar inte ingar i
undersokningen kommer metoden dar personkilometer beréknats utifrn redovisade strackor att
ge lagre varden an metoden dar personkilometer berdknats utifrdn antal passagerare.

% Bearbetning frdn Resvaneundersokningen 2005/2006, Trafikanalys
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Val av fardsatt for personresor varierar bland annat med bostadsort, avstand till
arbetsplats och service, samt hur god tillgdngen till kollektiva alternativ ar.*
Andelen bilresor av totalt antal resor ar minst i storstadderna samtidigt som
andelen kollektiva resor ar storst dar. Andelen bilresor ar storst i glesbygds-
kommuner, se Figur 2.17.

Inte enbart beldggningsgraden och andelen resor varierar mellan olika delar av
landet. Aven personbilanvandningen i termer av korstriackans langd varierar. Av
Figur 2.18 framgar att kortast genomsnittlig korstracka har personbilar
registrerade pa Gotland, 1 070 mil per ar, medan den langsta genomsnittliga
korstrackan sker med bilar registrerade i Uppsala lan, 1 290 mil per ar.
Uppgifterna visar dock inte var bilarna har korts.

Ovriga kommuner, mindre dn | 4
12 500 invanare |
Ovriga kommuner, 12 500 — )
25000 invanare |
Ovriga kommuner, mer dn 3
25 000 invanare |
Varuproducerande kommuner 3
Glesbygdskommuner 3
Pendlingskommuner 2
Storre stader 2
Forortskommuner 2
Storstader 36 2
T T T T !
0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Gang/Cykel m Kollektivt Bil Annat fardsatt

Figur 2.17 Andel huvudresor efter fardsatt fordelat pa boenderegion
(Kommungruppsindelning SKL).
Kalla: RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersdkningen, SIKA Statistik 2007:19.

% RES2005-2006 Den nationella resvaneundersokningen, SIKA Statistik 2007:19.
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Figur 2.18 Genomsnittlig kérstracka i mil fér personbilar registrerade i respektive lan,
agda av privatpersoner, ar 2010.
Kalla: Trafikanalys, http://www.trafa.se/Statistik/Vagtrafik/Korstrackor/. Egen bearbetning

Om man tittar narmare pa de tre storstadsomradena Stockholm, Géteborg och
Malmo och analyserar arbetspendlingen till och frin dessa stader samt arbets-
resor inom staderna sé ar dominerar personbilen dven for dessa resor, &ven om
ca 20-30% av arbetsresorna foretas till fots eller med cykel, se Figur 2.19.%°

Personbilens dominans forstarks ytterligare vid en analys av fardmedels-
férdelningen baserat pa de personkilometer som arbetspendlingen ger upphov
till, da andelen for gng och cykel naturligt sjunker eftersom dessa fardmedelsval
i hdgre utstrackning &n personbil anvands for kortare arbetsresor, se Figur 2.20.

* Trafikanalys (2011) Arbetspendling i storstadsregioner — en nuliagesanalys. Trafikanalys
Rapport 2011:3
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Till/fran Malmdomradet (Sverige)
Till/frdn Goteborgsomradet
Till/fran Stockholmsomradet
Inom Malmdomradet

Inom Goteborgsomradet
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Figur 2.19 Fardmedelsférdelning for arbetsresor i de studerade pendlingsomradena.
Kallor: RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersékningen och SCB.

Anm: Till respektive storstadsomrade finns det kopplat ett omland. Det omland for
inpendling/utpendling som studeras ar cirka 15 mils radie fran storstadsregionerna.

Att méta utnyttjande av kapaciteten inom respektive trafikslag och jamfora
mellan trafikslagen &r inte okomplicerat. Inom kollektivtrafiken méts inom vissa
trafikslag utbud i termer av utbjudna platskilometer eller utbjudna stolar, som
sedan kan relateras till passagerarkilometer/antal passagerare. Kvoten av dessa
visar kapacitetsutnyttjandet. Under 2010 var beléaggningsgraden for bussar i lokal
och regional kollektivtrafik 27 procent®, inom bantrafiken var beldggningsgraden
drygt 40 procent®”. Kabinfaktorn inom inrikes luftfart var 67 procent®.

0 Stockholmsregionen: Sédertélje, Nykvarn, Nynashamn, Botkyrka, Salem, Huddinge,
Haninge, Tyreso, Stockholm, Nacka, Varmdg, Lidingd, Solna, Sundbyberg, Danderyd,
Vaxholm, Ekerd, Jarfalla, Sollentuna, Taby, Osteréker, Upplands-Vasby, Upplands-Bro,
Sigtuna och Vallentuna.

Géteborgsregionen: Kungsbacka, MéIndal, Harryda, Géteborg, Partille, Ockerd, Lerum,
Vargarda, Alingsas, Ale, Kungalv, Stenungssund och Tjorn.

Malmoregionen: Vellinge, Trelleborg, Malmé, Svedala, Lund, Burldv, Staffanstorp, Lomma
och Kavlinge.

“I”Lokal och regional kollektivtrafik 2010”, Trafikanalys

2 "Bantrafik 2009”, Trafikanalys

3 Luftfart 2010”, Trafikanalys
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Till/fran Malmdomradet (Sverige)

Till/fran Goteborgsomradet

Till/fran Stockholmsomradet
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Figur 2.20 Fordelning av personkilometer for arbetsresor i de studerade pendlings-
omradena.

Kallor: RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersdkningen och SCB

Anm: Till respektive storstadsomréade™ finns det kopplat ett omland. Det omland for
inpendling/utpendling som studeras &r cirka 15 mils radie fran storstadsregionerna,

Rent teoretiskt finns det alltsa kapacitet for fler kollektivtrafiktrafikanter pa redan
befintliga linjer, dock ar det troligt att den outnyttjade kapaciteten finns pa mindre
attraktiva strackor och tider vilket gor att ett kapacitetsutnyttjande pa 100 procent
ar tamligen orealistiskt.

Godstransporter

Godstrafiken &r nagorlunda jamt férdelad mellan trafikslagen, se Figur 2.21.
Godstransportarbetet pa vag har stadigt 6kat och ligger nu pad samma niva som
sjofarten. Den ekonomiska nedgangen 2008-2009 marktes tydligt i en nedgang
av godstransportarbetet, 2010 var ett ar av aterhamtning, men antalet ton-
kilometer ar &nnu inte uppe pa nivan som innan krisen. Detta géller framst
transporter pa vag.
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Figur 2.21 Godstransportarbete fordelat pa trafikslag, aren 1971-2010 (miljarder

tonkilometer).

Kalla: Trafikanalys

Nedgangen i ekonomin marks dven pa de fraktade mangderna, se Figur 2.22.
Godsmangden minskade betydligt mycket mer mellan 2004/2005 och 2009 an
vad godstransportarbetet gjorde, -34 procent respektive -9 procent, vilket innebar
att godset nu fraktas en langre strécka an tidigare. Att tillverkning och varu-

distribution centraliseras ar en av foérklaringarna till detta.

1000 ton
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300 000 L4 21%
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m Vag och Sjofart
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Figur 2.22 Godsvolymer till och frdn Sverige samt andel per trafkslag (1 000 ton).
Kalla: Varuflodesundersdkningen 2001, 2004/2005 och 2009, SIKA.
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For att tillgodose transportbehoven behdvs aven personer som kan framfora
fordonen och fartygen. Kdrkort fér personbil hade 77,6 procent av den vuxna
befolkningen ar 2010. Dessutom fanns det 645 000 personer med behérighet for
tung lastbil och 192 000 med behdrighet for buss. Inom luftfarten fanns det vid
utg&ngen av &ret 3 838 stycken gallande trafikflygarcertifikat. Arligen utexa-
mineras knappt ett hundratal sjokaptener samt négot farre sjdingenjorer i
Sverige.*

Drivmedel

Ar 2010 stod transportsektorn fér en fjardedel av Sveriges energianvandning, en
energianvandning med i huvudsak fossila branslen. Enligt Energimyndighetens
berakningar uppgick andelen férnybar energi i transportsektorn till 7,9 procent ar
2010.%

Vagtrafiken star for 93 procent av energianvandningen for inrikes transporter i
Sverige. Bantrafikens andel ar 3 procent medan luftfart och sjofart star for 2
procent vardera. | vagtrafiken dominerar bensin och diesel. Alternativa drivmedel
som anvands ar framst etanol, FAME, biogas och naturgas, se Tabell 2.7. |
januari 2011 fanns det 2 885 forséljningsstallen av drivmedel. Av dessa tillhanda-
holl 1 671 stycken E85, 122 stycken fordonsgas och 24 stycken RME.*

Bantrafiken bedrivs sa gott som uteslutande med el &ven om en mindre mangd
diesel anvands. | luftfarten anvéands flygbensin och flygfotogen. De brénslen som

anvands inom sjofarten &r diesel, tunn eldningsolja respektive tjocka eldnings-

oljor.

Tabell 2.7 Bransleférbrukning i transportsektorn, aren 2000—20009.

Bransle 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
(1000 m>)/ar
Bensin 5335 5381 5463 5494 5439 5390 5249 5159 4 846 4756
Diesel 2529 2555 2925 3063 3394 3591 3718 4029 4068 3989
Naturgas 12000 11000 13000 19000 20000 19000 24000 25000 25000 27000
Biogas 9000 11000 13000 16000 23700 28400 33700 43000
FAME 5 5 9 11 65 130 165 205
darav laginblandad 4 5 9 9 56 125 160 194
Etanol 42 76 150 261 285 321 359 422 389
darav laginblandad 24 58 125 235 252 248 244 228 229
Flygbransle (inrikes) 264 256 287 284 267 255 255 227
Eldningsolja (inrikes 162 179 153 143 125 113 68 112
sjofart)
El (GWh) 2 868 2839 2990 2819 2885 2 864 2745 2437

Kélla: Transportsektorns energianvandning, Energimyndigheten ES 2011:05

* SCB, Statistiks arsbok 2011, tabell 22.27
“® "Tranportsektorns energianvandning 2010”, Energimyndigheten ES 2011:05
“ Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet, www.spbi.se
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3.1

3 Transportsystemets
organisation och
styrmedel

Riksdagen beslutade 2008 om bolagisering av Vagverket produktion, en
produktionsdivision i davarande Vagverket. Det nya bolaget fick namnet Svevia
AB och hade sitt férsta verksamhetsar 2009. Samma ar pabdrjades adven en
bolagisering av Banverket Produktion. Denna process avslutades under 2010
genom att det statliga bolaget Infranord AB bildades. Dessutom bildades Vectura
Consulting AB den 1 januari 2009 genom en sammanslagning av Vagverket
Konsult och Banverket Projektering. Transportstyrelsen, med ansvar for regle-
ring, tillstdnd och tillsyn, startade sin verksamhet den 1 januari 2009 och bilda-
des genom att sl& samman Jarnvagsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen, Sjofarts-
inspektionen, Vagtrafikinspektionen och delar av Lansstyrelseverksamheten och
Vagverket. Den 1 april 2010 genomfdrdes en uppdelning av LFV:s ansvars-
uppgifter da ansvaret for de statliga flygplatserna éverfordes till det nybildade
statliga bolaget Swedavia AB.

Regeringens plan att skapa en storre trafikslagsovergripande myndighetsstruktur
genomfordes da Banverket, Vagverket och SIKA lades ner 31 mars 2010. |
stéllet bildades tva nya myndigheter, dels Trafikverket som tog 6ver Vagverkets,
Banverkets samt delar av SIKA:s och Sjofartsverkets uppgifter, dels Trafikanalys
som tog 6ver resterande av SIKA:s uppgifter och med ett utokat verksamhets-
omrade. 2011 inleddes med att Rikstrafiken och Rederinamnden inlemmades
med Trafikverket den 1 januari.

Forutom organisationsférandringar har det aven skett férandringar av vissa
storre styrmedel de senaste aren som paverkat och potentiellt kommer att
paverka transportsektorn i framtiden. Det géller inte minst de olika forslagen till
hur ett nytt planeringssystem ska se ut, se vidare kapitel 3.2 under avsnittet om
planering, samt den avreglerade persontrafiken pa jarnvag och den nya lagen
om kollektivtrafik.

Transportsektorns
organisationsstruktur

Naringsdepartementet

Infrastrukturfragor och transportpolitik vad avser vagar, jarnvéagar, sjéfart och
luftfart &r ett av Naringsdepartementets ansvarsomraden. De transport-
myndigheter som ligger under N&ringsdepartementet &r Trafikanalys,
Trafikverket, Transportstyrelsen och VTI (Statens vag- och transportforsknings-
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institut). Dessutom inordnas affarsverken LFV, Sjéfartsverket och Statens
Jarnvagar samt ett antal féretag med statligt &gande under departementet.

Trafikanalys

Myndigheten Trafikanalys ar regeringens stod for utvarderingar och analyser
inom transportomradet. Trafikanalys utvarderar, analyserar och redovisar
effekter av féreslagna och genomforda atgarder inom transportpolitiken.
Myndigheten ansvarar ocksa for statistiken inom omradet transporter och
kommunikationer samt for den arliga uppféljningen av de transportpolitiska
malen. Huvudkontoret ligger i Stockholm. Myndigheten har ocksa verksamhet i
Ostersund.

Trafikverket

Trafikverket har till huvuduppgift att férvalta, planera och utveckla ett effektivt och
hallbart transportsystem. | en nara dialog med regioner och kommuner ska
Trafikverket svara fér en samlad, langsiktig infrastrukturplanering for samtliga
trafikslag. Myndigheten ska ocksa ansvara for planering, byggande, drift och
underhdll av de statliga vagarna och jarnvagarna.

Bildandet av Trafikverket innebar att Vagverkets och Banverkets verksamhet,
forutom verksamheten vid enheten Banverket Produktion, numera Infranord AB,
overfordes till den nya myndigheten. Langsiktig infrastrukturplanering och riks-
intressen vid Sjofartsverket har ocksa overforts till Trafikverket. Detsamma géller
l&ngsiktig infrastrukturplanering, driftbidrag och investeringsbidrag till icke statliga
flygplatser samt riksintressen for luftfarten vid Transportstyrelsen. Aven verksam-
heter som géaller modellutveckling/analysverktyg vid SIKA, Statens institut for
kommunikationsanalys, har 6verforts till den nya myndigheten. Huvudkontoret
ligger i Borlange och myndigheten har en regional organisation som &ar anpassad
till regionernas planeringsprocesser och behov av dialog.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen arbetar med jarnvags-, luftfarts-, sjofarts- vagtrafik-, kérkorts-
och yrkestrafikfragor. Myndigheten utformar regler och beviljar tillstand, till
exempel kdrkort och certifikat samt kontrollerar hur reglerna efterlevs. Med hjalp
av de register éver fordon och férare som myndigheten forfogar éver registreras
bland annat &garbyten, trdngsel- och fordonsskatt. Den stérsta delen av verk-
samheten finns i Norrképing, Borlange och Orebro. Huvudkontoret ligger i
Norrkoping.

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)

VTI ska, enligt sin instruktion*, bedriva forskning och utveckling som avser
infrastruktur, trafik och transporter. Institutet ska verka for att de transport-
politiska malen uppnas och for att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt
forbattras.

4" SFS 2007:964
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Med omkring 190 medarbetare ar VTI den stdrsta transportforskningsmiljon i
Sverige. VTI utfor tillampad forsknings- och utvecklingsverksamhet som ror
samtliga trafik- och transportslag. VTI:s huvudkontor finns i Linképing dar ocksa
storsta delen av verksamheten &r forlagd. Institutet har &ven lokalkontor i
Borlange, Stockholm och i Géteborg.

Luftfartsverket (LFV)

LFV ar ett affarsverk som bedriver flygtrafiktjanst for civila och militéara kunder vid
ett 40-tal platser i Sverige. Den 1 april 2010 genomférdes en uppdelning av
LFV:s ansvarsuppgifter. Flygtrafiktjansten bedrivs fortsatt i affarsverket LFV,
medan ansvaret for de statliga flygplatserna dverfordes till det nybildade statliga
bolaget Swedavia AB, se nedan. LFV, med huvudkontor i Norrkdping, erbjuder
forutom flygtrafikledningstjanst &ven certifiering av CNS- och ATS-tjanster,
aeronautisk information, flyghinderanalys, hinderméatning, konstruktion av luftrum
och flygvagar samt miljoanalyser med mera. LFV &r ocksa delagare eller
medlem i ett antal internationella samarbeten, se vidare nedan.

Sjofartsverket

Sjofartsverket ar ett affarsverk. Myndigheten svarar for sj6fartens sakerhet och
framkomlighet. Verksamheten inriktas huvudsakligen pa handelssjofarten, men
hansyn tas ocksa till fritidsbatstrafikens, fiskerinaringens och marinens intressen.
Sjofartsverket ska verka for att de transportpolitiska malen inom sjéfartsomradet
uppfylls pa ett kostnadseffektivt satt.”® Verksamheten finansieras huvudsakligen
genom avgifter p& handelssjofarten. Sjofartsverket tillhandahaller lotsning och
bitrade av lots till fartyg inom svenskt sjéterritorium. Arbetet med de svenska
farlederna &r en av Sjofartsverkets huvudverksamheter. Ovrig verksamhet bestar
bland annat av sjogeografisk information genom att exempelvis ge ut sjokort,
samt att ansvara for sjo- och flygraddningen i Sverige.

Statens jarnvagar

Statens jarnvagar ar ett affarsverk sedan 2000 och ska pa ett affarsmassigt och
effektivt sétt forvalta och hyra ut jarnvagsfordon till Trafikverkets upphandlade
operatorer av tagtrafik. Till uppgifterna hér aven att férvalta leasing- och
leasehold-ataganden samt ett antal andra ataganden som &r under avveckling.

Statligt Agda bolag

Statligt &gda bolag som berors i det féljande &r AB Svensk Bilprovning,
Arlandabanan Infrastructure AB, Botniabanan AB, SJ AB, Green Cargo AB, SAS
AB, Svevia AB, Swedavia AB, LFV Consulting AB, SweRoad, Vectura
Consulting AB, Jernhusen AB, Infranord AB och SVEDAB,

AB Svensk Bilprovning

AB Svensk Bilprovning inspekterar fordon registrerade i Sverige fordelat pa 175
stationer och tva mobila enheter 6ver hela Sverige med ca 2 000 anstallda.
Bilprovningen saméags av svenska staten, organisationer i den svenska

8 SFS 2007:1161
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bilindustrin, motorféreningar och motorférsakringsbolag. Marknaden for
kontrollbesiktningar dppnades fér konkurrens 1 juli 2010.

Arlandabanan Infrastructure AB

Arlandabanan Infrastructure AB bildades av staten &r 1994 med uppgift att svara
for samordningen av olika statliga intressen och att genomféra upphandlingen av
Arlandabanan. Bolaget ska ocksé bevaka statens rattigheter och skyldigheter
enligt upprattade avtal.

Botniabanan AB

Fran oktober 1998 fram till halvarsskiftet 2011 har uppgiften bestatt i, att i
projektform finansiera, detaljprojektera, upphandla, byggstyra och driftsatta
Botniabanan. Fran oktober 2008 har verksamheten utokats till att aven omfatta
uthyrning av éverlamnad etapp till Trafikverket. Fran halvarsskiftet 2011
avvecklades projektverksamheten och en férvaltningsavdelning tog vid. Den
kvarvarande organisationens dagliga verksamhet &r att ekonomiskt och tekniskt
forvalta Botniabanan AB:s tillgangar, skulder, rattigheter och forpliktelser.

SJAB

SJ ar ett aktiebolag som &gs av svenska staten med uppdrag att bedriva
persontrafik p4 kommersiella villkor. SJ AB bildades nar affarsverket Statens
jarnvagar ar 2000 delades upp i sex olika bolag.” SJ AB har fem dotterbolag,
Linkon AB, SJ Norrlandstadg AB, SJ Event AB, SJ Service Academy AB och
Stockholmstag KB.

Green Cargo AB

Green Cargo AB &r ett brett logistikforetag som utfor godstransporter med lastbil
och tag in- och utrikes (utrikes i samarbete med utlandska férvaltningar) med
cirka 3 000 anstéllda. Green Cargo AB bildades vid bolagiseringen av Statens
Jarnvagar.

SAS AB

SAS Group (SAS-koncernen, SAS AB) ar ett svenskt, danskt och norskt bolag
med inriktning pa flygtrafik. Huvudverksamheten ar flygbolaget Scandinavian
Airlines med dotterbolagen SAS Danmark, SAS Braathens samt SAS
International. Vidare ingar flygbolagen Spanair, Widerge, Bluel, airBaltic,
EstonianAir och Air Greenland. Dessa bolag ags helt eller delvis av SAS Group.
| koncernen ingar ocksa flygrelaterade foretag som SAS Cargo Group, SAS
Ground Services och SAS Technical Services.

“* De andra bolagen &r godtransportéren SJ Green Cargo, fastighetsforvaltaren Jernhusen,
serviceoperatoren TraffiCare, system- och underhallsforetaget EuroMaint och IT-foretaget
Unigrid. Den verksamhet som inte flyttades &ver till ndgot av de sex nya bolagen finns kvar
i affarsverket Statens jarnvagar.
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Svevia AB

2008 fattade Riksdagen beslut om bolagiseringen av Vagverket Produktion. Det
nya bolagets namn blev Svevia. Svevia &r Sveriges fjarde storsta anlaggnings-
foretag vars verksamhet bestar i att bygga och skota om Sveriges vagar och
Ovrig infrastruktur.

Swedavia AB

Riksdagen beslét 3 december 2009 i enlighet med regeringens forslag att dela
LFV och bolagisera flygplatsverksamheten. Det nya flygplatsbolaget, Swedavia
AB, bildades 1 april 2010. Swedavia &ags till hundra procent av den svenska
staten och ansvarar for statens civila flygplatsverksamhet genom att driva 11
flygplatser som pekats ut som riksintressen enligt miljgbalken fran Malmé i séder
till Kiruna i norr, se Figur 2.2.

LFV Aviation Consulting AB

LFV Aviation Consulting ar ett dotterbolag till LFV och verkar som ett helt
oberoende internationellt konsultféretag for civil luftfart. LFV Aviation Consulting
har tillhandahallit tjanster till mer &n 50 lander samt till institutioner sdsom
Eurocontrol och ICAO. Se &ven SweRoad nedan.

Swedish National Road Consulting - SweRoad

SweRoad tillhandahéller konsulttjanster i utlandet, framfér allt inom omrédena
vagar, vagtransporter och trafiksakerhet. Bolaget har till uppgift att utveckla och
driva internationell uppdragsverksamhet inom alla Trafikverkets omraden.

Vectura Consulting AB

Vectura &r ett statligt agt teknikkonsultféretag med en verksamhet inriktad pa
transportinfrastruktur. Bolaget utvecklar hallbara transportsystem och utfor
tjanster inom utredning och analys, projektering, bygg- och projektledning samt
drift och underhall. Verksamheten bedrivs pa ett 40-tal orter i Sverige, Norge och
Danmark.

Jernhusen

Jernhusen ar ett statligt bolag som ager, férvaltar och utvecklar ett fastighets-
bestand bestdende av stationer, kontor, underhallsdepaer och godsterminaler
langs den svenska jarnvagen pa kommersiella villkor. Kontor finns i Stockholm,
Goteborg, Malmd, Sundsvall, samt i Kiruna, Gavle, Solna, Norrkdping, Orebro
och Vasteras.

Infranord AB

Under 2010 6vergick Banverket Produktion till ett statligt helagt bolag med
namnet Infranord AB. Infranord &r Nordens stdrsta jarnvagsentreprenér och
levererar kompletta jarnvagstekniska tjanster och entreprenader med Sverige
som bas. Infranord har cirka 3 000 medarbetare, varav drygt 2 000 tekniker med
kompetens inom ban-, el-, signal- och teleteknik. Infranord &r &ven etablerade i
Danmark och Norge.
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SVEDAB AB

Nar Oresundsbron skulle byggas bildade svenska staten bolaget Svensk-Danska
Broforbindelsen, SVEDAB AB. Bolaget &ger de svenska landanslutningarna och
tillsammans med den danska motsvarigheten A/S @resund, ager SVEDAB AB
Oresundsbrokonsortiet, foretaget som dger bron och skéter den dagliga driften.

Europeiska unionen
DG MOVE

DG MOVE, Directorate-General Mobility and Transport, ar EU-kommissionens
departement for transport och mobilitetsfragor. Myndigheter som lyder under DG
MOVE ar EMSA, EASA, ERA, EACI, och TEN-T EA.

EMSA

Den europeiska sjosakerhetsbyran inrattades for att sakerstélla en hog, enhetlig
och effektiv niva pa sjosakerhet, sjofartsskydd samt férebyggande av och
respons pa férorening fran fartyg inom EU.*

EASA

Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) ar den gemensamma europeiska
flygsakerhetsmyndigheten. EASA tar fortlopande 6ver allt fler av de tillstands-
och tillsynsuppgifter, gallande flygbolag och liknande aktdrer, som tidigare
utférdes av de europeiska landernas egna flygsakerhetsmyndigheter.

ERA

Europeiska jarnvagsbyran (ERA) ar skapad av EU-kommissionen genom férord-
ning 881/2004/EG for att koordinera arbetet med att harmonisera regelverken
inom jarnvagssektorn och foresla atgarder till Kommissionen som kraver lagstift-
ning.

EACI

Executive Agency for Competitiveness & Innovation (EACI) ansvarar pa
kommissionens vagnar fem stdrre program:

1. Intelligent Energy — Europe. EU har antagit mal om 20 procent mindre
vaxthusgaser, 20 procent hdgre energieffektivitet och en 20 procents
andel av férnybara energikallor. Intelligent Energi - Europe sttdjer
arbetet for att uppna malen genom att undanréja marknadshinder,
paverka till andrade beteenden, skapa ett mer gynnsamt foretagsklimat
for vaxande energieffektivitet, fornybara energikallor och marknader
samt att sprida kunskap om EU:s energipolitik.

2. Marco Polo ar EU:s finansieringsprogram for projekt som syftar till att
flytta godstrafik fran vag till sjo, jarnvag och inre vattenvagar.

3. The Enterprise Europe Network &r ett natverk bestadende av 600 lokala
kontaktpunkter som bistar med information och rad till i synnerhet sma
och medelstora foretag i EU-fragor.

% Férordning 1406/2002/EG
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4. Eco-innovation arbetar for att forandra konsumtions- och
produktionsmdénster genom 6kad anvandning av ny teknik och nya
produkter och tjanster for att minska miljopaverkan

5. Intellectual Property Rights (IPR) stédjer forskning och innovation och
hjalper europeiska foretag, sarskilt sma och medelstora foretag, att bli
mer konkurrenskraftiga.

TEN-T EA

2006 bildades Trans-European Transport Network Executive Agency av EU-
kommissionen. Myndigheten lyder organisatoriskt under DG MOVE, vilken
ansvarar for de politiska besluten relaterade till TEN-T-programmen. TEN-T EA
ansvarar darefter for att genomfora de beslut som fattats kring de specifika
projekten samt genom att vara ett stdd till kommissionen och de olika TEN-T
projekten som fatt finansiering under perioderna 2000—-2006 och 2007-2013.

Eurostat

Eurostat ar EU:s statistikmyndighet. Ett stort antal férordningar styr vad
respektive land ska samla in for statistik kring olika fragor, bland annat
transportstatistik fran medlemslanderna. Detta regelverk far darmed indirekt
betydelse for dels vilken uppgiftslamnarborda som laggs pa foretag och
privatpersoner, men statistiken ligger aven till grund fér den transportpolitik som
bedrivs och de beslut som fattas pa global, europeisk och nationell niva. En av
Eurostats uppgifter &r att utveckla statistik och indikatorer fér att mojliggéra
uppfdlining av malsattningarna i EU:s Vitbok for transporter®.

Forenta Nationerna (FN)
IMO

IMO - the International Maritime Organization, &r FN:s organ med ansvar for
sjofartstrygghet, sékerhet samt forhindrande av maritima utslapp fran fartyg.
Organisationen bestar av en generalférsamling, ett rdd och fem kommittéer: the
Maritime Safety Committee; the Marine Environment Protection Committee; the
Legal Committee; the Technical Co-operation Committee and the Facilitation
Committee.

UNECE

The United Nations Economic Commission for Europe (UNECE) bildades 1947
for att bidra till paneuropeisk ekonomisk integration. Det sker genom att samla
56 lander inom EU, icke EU-lander i vastra, dstra och sydstra Europa,
Oberoende staters samvéalde samt Nordamerika. UNECE bidrar med policy-
analys, rad och assistans till regeringarna utifran FN:s globala mandat. UNECE
beslutar ocks& om normer, standarder och konventioner for att underlatta
internationellt samarbete kring bland annat transporter, energi, handel och
statistik. Utdver de 56 landerna valkomnas alla FN:s medlemslander att delta i
arbetet. Dessutom deltar dver 70 internationella vinstdrivande och icke vinst-
drivande organisationer i UNECE:s arbete.

1 KOM(2011) 144, slutlig 28.3.2011. Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem
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ICAO

International Civil Aviation Organization (ICAQ) ar ett FN-organ med uppgift att
bidra till 6kad flygsdkerhet genom gemensamma regler inom bland annat flyg-
trafiktjanst, men aven néar det géller flygplatsers utformning, certifiering av piloter,
flygtekniker, flygledare, flygplans luftvardighet och regler fér hur man skall
planera samt genomféra flygningar. ICAO genomfér ocksa granskningar av
medlemsnationernas myndigheter for att sakerstélla att de uppfyller sina
ansvarsomraden och arbetar enhetligt. De flesta av vérldens nationer &r
medlemmar i ICAO. Huvudkontoret finns i Montreal, Kanada. Ett europeiskt
kontor finns i Paris. Den ursprungliga 6verenskommelsen mellan medlems-
nationerna undertecknades 1944 i Chicago och tradde i kraft 1947. Overens-
kommelsen har uppdaterats ett flertal ganger, senast ar 2000.

Andra internationella organisationer och
samarbeten
EUROCONTROL

EUROCONTROL ar en multinationell organisation for flygsakerhet i luftrummet
dar narmare 40 europeiska stater ar medlemmar. Sverige representeras av
Transportstyrelsen. Namnet till trots &r alltsa EUROCONTROL inte en del av EU
utan &r en fristdende internationell organisation. EUROCONTROL, som inte har
lagstiftningsbefogenhet, arbetar med att pa olika satt harmonisera och utveckla
flygtrafiktjansterna i medlemslanderna. En viktig uppgift for EUROCONTROL ar
att bistd EU-kommissionen i deras lagstiftningsarbete. EUROCONTROL har
ocksa mer operativa uppgifter, bland annat samlar man in de avgifter flygbolagen
betalar for flygtrafiktjanster man nyttjar vid stréackflygning. Dessutom driver man
en kontrollcentral i Maastricht vilken leder trafiken pa hog hojd Gver Be-Ne-Lux
och véstra Tyskland. Huvudkontoret ligger i Bryssel.

NUAC - Nordic Unified Air Traffic Control

Flygtrafiktjansterna i Sverige och Danmark har sedan lange samarbetat for att
skapa gemensamma lésningar till gagn for flygbranschen och i linje med de
europeiska stravandena mot Single European Sky. Det har skett inom ramen for
projektet NUAC, Nordic Unified Air Traffic Control.

Hosten 2009 undertecknades ett avtal mellan LFV/ANS och danska Naviair om
att etablera ett gemensamt bolag for att driva de tre kontrollcentralerna i
Kdpenhamn, Malmé och Stockholm. NUAC kommer att bli Nordens stérsta
utforare av flygtrafiktjanster nar det dansk-svenska bolaget tar éver verksam-
heten vid de tre kontrollcentralerna, vilket planeras ske 2012. Centralerna
kommer &ven fortséttningsvis att &gas av LFV och Naviair. Den operativa
personalen lanas ut till NUAC. Nar NUAC &r i full drift beréknas cirka 650
personer i Sverige och Danmark arbeta for bolaget.

| december 2009 undertecknade de berdrda svenska och danska ministrarna ett
avtal om att géra det danska och svenska luftrummet till ett gemensamt funktio-
nellt luftrumsblock, DK/SE FAB (Functional Airspace Block). Syftet &r att verk-
samheten darmed ska bli sa rationell och effektiv som majligt. Luftrumsblocket
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ska vara i operativ drift frin 2012. Det dansk-svenska luftrumsblocket kommer
totalt att tdcka en yta av 783 000 kvadratkilometer, varav 625 000 kvadrat-
kilometer utgdrs av svenskt luftrum. Luftrumsblocket ar forsta steget mot ett
planerat stérre nordeuropeiskt luftrumsblock, NEFAB®?, omfattande landerna
Sverige, Norge, Danmark, Finland, Island, Estland och Lettland.

NORACON

NORACON ar en samarbetsorganisation av flygtrafiktjanstleverantérer genom
vilken LFV verkar for att nd malen for SESAR. SESAR ar ett EU-projekt som ska
utveckla tekniska och operativa forutsattningar for det gemensamma europeiska
luftrummet (SES - Single European Sky). Single European Sky ar ett initiativ
frin EU som bygger pa att utforma luftrummet pa ett betydligt mer effektivt satt
an att styras av nationsgranser som tidigare varit den rddande principen. Ett
viktigt led i denna utveckling &r att inratta funktionella luftrumsblock for att
maximera funktionalitet och effektivitet. Det kommer att vara en nddvéandighet
med tanke pa den 6kning av flygtrafik som férvantas. Redan i dag finns ett
samarbete kring luftrumsblocket DK/SE FAB som omfattar svenskt och danskt
luftrum.

| NORACON ingar &ven Swedavia, Avinor (Norge), EANS (Estland), Finavia
(Finland), IAA (Irland), Isavia (Island), Naviair (Danmark) och Austrocontrol
(Osterrike). LFV star for de storsta insatserna i NORACON.

NEAP (North European ANS Providers, NEAP)

LFV ingar i samarbetsorganet NEAP tillsammans med Avinor (Norge), EANS
(Estland), Finavia (Finland), IAA (Irland), Isavia (Island), LGS (Lettland), Naviair
(Danmark) samt NATS (Storbritannien). NEAP:s mal &r att minska miljo-
paverkan, uppna lagre avgifter samt bibehalla eller férbattra flygsakerheten dven
nar trafiken 6kar. Dessutom arbetar organisationen for att skapa forutsattningar
for det nordeuropeiska funktionella luftrumsblocket.

COOPANS

COOPANS (COOPeration between ANS-providers), &r ett samarbete mellan
leverantorer av flygtrafiktjanster som har samma typ av utrustning samt system-
leverantdren Thales. Samarbetet inleddes 2006. Medlemmar i samarbetet ar
LFV, Naviair (Danmark) IAA,( Irland), Austrocontrol (Osterrike), Croatia Control
(Kroatien) och leverantren Thales. Syftet ar att tillsammans utveckla nésta
generation av flygtrafikledningssystem samt en teknisk plattform med mojlighet
till nationella anpassningar.

CANSO

Civil Air Navigation Services Organisation &r en global intresseorganisation
framst for leverantorer av flygtrafiktjanster. LFV ar medlem i CANSO. CANSO:s
medlemmar hanterar 6ver 85 procent av véarldens flygtrafik. Malen &r att samla,
utveckla och marknadsfora nya strategier for att forbattra flygtrafiktjanster pa
marken och i luften. En viktig uppgift ar att tilsammans med kunderna

*2 North European Functional Airspace Block
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(exempelvis olika flygbolag och deras organisationer) utveckla flygtrafiktjanster
som tillgodoser deras behov.

IATA

International Air Transport Association (IATA) ar en internationell organisation
med flygbolag som medlemmar. IATA hanterar regler och liknande inom
kommersiellt passagerarflyg. Bland annat har man standardiserat biljettsystem,
skapat flygplatskoder och flygbolagskoder. IATA grundades i Haag 1919 under
namnet International Air Traffic Association. 1945 bildades den nuvarande
sammanslutningen i Havanna, Kuba, och har nu sitt huvudkontor i Montreal i
Kanada. Organisationen har fler &n 270 medlemmar fran 140 lander.

OECDI/ITF

International Transport Forum (ITF) &r en mellanstatlig organisation i OECD-
systemet med 52 medlemslander. ITF fungerar som plattform for att féra
transportpolitik med syfte att sdkerstélla transporternas bidrag till ekonomisk
tillvaxt, miljéskydd, social integration och bevarandet av méanniskors liv och
vélbefinnande. Hornstenarna i detta arbete ar ITF:s arliga toppméte och dess
forskningscenter. Ursprunget till organisationen kommer fran den ar 1953
bildade europeiska konferensen fér transportministrar (ECMT), som samman-
tradde fram till &r 2007, d& omfattningen och den geografiska rackvidden
breddades och formatet dvergick till att bli ITF.

ITF fungerar som en tankesmedja for politiska beslutsfattare och det globala
transportomradet, genom att bidra med evidensbaserad kunskap pa transport-
politikomradet. Arbetet i ITF stods av ekonomisk forskning, statistikinsamling och
politisk analys, ofta i samarbete med manga av varldens ledande forskare,
naringsliv och regeringar.

Regionala och kommunala aktorer

Regionfoérbund &r regionalt styrda organisationer som arbetar med tillvaxt- och
utvecklingsfragor. Regionforbund kan enklast delas in i tva typer, dels regioner
(Skéne, Vastra Gotaland, Halland och Gotland), dels kommunala sjalvstyrelse-
organ (KSO) som é&r offentligt finansierade organisationsformer och &gs av ett
lans kommuner tillsammans med Landstinget. Malgrupperna ar offentliga
aktorer, naringslivet, ideell verksamhet och lansinvanarna. | fyra lan, Sérmland,
Jamtland, Vasternorrland och Norrbottens I&én, har lansstyrelsen fortsatt ansvaret
for tillvaxt- och utvecklingsfragor.

Enligt lagen om samverkansorgan ska regionférbunden utarbeta program for
lanets utveckling som kommunerna och landstinget ska genomfdra i samarbete
med andra parter, samordna utvecklingsinsatser i lanet for genomférande av
programmet och besluta om anvandningen av vissa statliga medel for regional
utveckling enligt vad som narmare foreskrivs av regeringen. Dessutom ingér att
besluta om prioritering bland atgarder avseende infrastruktur med mera vid
upprattande av lansplaner for regional infrastruktur, félja upp atgarder och
effekter av utvecklingsarbetet i lanet samt lamna en arlig redovisning avseende
atgarder och effekter till regeringen.
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3.2

Ansvaret for kollektivtrafiken i varje lan vilar pa en offentlig lanstrafikansvarig.
Den lanstrafikansvarige 6verlater utférandet av sina uppgifter till en trafik-
huvudman. Trafikhuvudmannen &r ofta ett aktiebolag som kontrolleras av den
lanstrafikansvarige, ett lanstrafikbolag, eller en landstingsforvaltning. Oberoende
av den formella formen brukar de kallas lanstrafikbolag som gemensam benam-
ning. Det normala &r att de planerar trafiken och hanterar biljettsystemet och tar
emot stod fran dgarna. Daremot brukar privata bolag, ibland kommunala, skéta
sjalva trafiken p& uppdrag av lanstrafikbolaget. Svensk Kollektivtrafik ar trafik-
huvudmannens intresseorganisation. | samband med inférandet av den nya
kollektivtrafiklagen 1 januari 2012 upphér denna ordning och ersétts av regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RTKM), se vidare kapitel 3.2.

Det finns dven en huvudman for nationell, langvaga kollektivtrafik i Sverige.
Sedan Rikstrafiken upphodrde har ansvaret som trafikhuvudman flyttats over till
Trafikverket. Trafikverket handlar endast upp trafik. Det géller for strackor (tag,
buss, flyg, bat) som &r oléonsamma, nar ingen operator vill kora linjen sjalv, och
dar det bedoms vara samhallsmotiverat att bedriva trafik. Fér [onsam langvaga
kollektivtrafik finns ingen trafikhuvudman i ordets egentliga betydelse utan varje
operator far kora i egen regi.

Ovriga aktorer

Utover de offentliga aktérerna finns det &ven andra aktérer och intresse-
organisationer sdsom Transitio, Samtrafiken, Bussbranschens Riksforbund,
Svensk Kollektivtrafik, TAgoperatérerna, Svenskt Flyg, BilSweden, Naringslivets
Transportrad, TransportGruppen, Cykelframjandet och Resenarsforum bland
manga andra som paverkar och paverkas av dagens transportsystem i stérre
eller mindre grad.

Styrmedel

Styrmedel anvands for att paverka konsumtion och anvandning av resurser inom
transportsektorn for att uppna olika politiskt formulerade mal. | regel handlar det
om att korrigera nagon form av marknadsmisslyckande som gor att samhalls-
ekonomisk effektivitet inte uppnas.> En orsak till att samhallsekonomisk effektiv-
itet inte uppnas per automatik i transportsektorn ar férekomsten av negativa
externa effekter, t.ex. fororeningar eller risk for olyckor.54 Problemet &r att den
som orsakar den externa effekten inte betalar dess motsvarande kostnad som
drabbar andra. Det betyder att den privatekonomiska marginalkostnaden vid till
exempel bilkdrning ar lagre &n den samhéllsekonomiska marginalkostnaden.
Med hjélp av styrmedel kan den privatekonomiska marginalkostnaden dock
justeras s att den sammanfaller med den samhallsekonomiska, det vill saga
kostnaden av den externa effekten internaliseras till 100 procent. Styrmedel kan

*2 Ibland finns det rent ideologiska eller fordelningspolitiska skél bakom varfor ett styrmedel
anvands. Ett exempel kan vara en politisk dverenskommelse for att pa sikt fa fler att &ka
tag istallet for att &ka bil &ven om det kanske inte ar den fér samhallet basta I6sningen. Det
kan &ven rora sig om att bevara konkurrens inom transportsektorn, eller pa grund av att det
finns internationella 6verenskommelser som i sig inte behéver vara baserade pa
samhéllsekonomiska principer, t.ex. Kyotoprotokollet.

% Det kan &ven finnas positiva externa effekter av transportarbete. Dessa skulle i sa fall
understodjas av samhallet. Det sker ocksd, da i form av subventioner.
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ocksa anvandas for att minska den odnskade effekten och darmed pa sa satt
forbattra den samhéllsekonomiska effektiviteten.

En typ av styrmedel &r planering som kan anvandas for att exempelvis dka
tillgangligheten, att minska transportbehoven eller paverka val av transport-
medel. Relaterat till planering &r investeringar, drift och underhall vilket ockséa
paverkar transporternas omfattning och férdelning, se vidare kapitel 4.
Regleringar kan vara ett kraftfullt styrmedel, till exempel bilbaltesanvéandning for
att minska konsekvenser vid olyckor, liksom inférandet av katalysatorer for att
minska utslappen av kvaveoxider, for att pa sa satt 6ka den samhallsekonomiska
effektiviteten p& produktion/konsumtion. Om malet &r att styra om trafiken till ett
mer effektivt nyttjande av infrastrukturen eller fér att minska anvandningen av
fororenande transporter, kan regleringar dock vara ett relativt trubbigt instrument.
Ett tredje, mer kostnadseffektivt, styrmedel kan da istéllet vara skatter och
avgifter om de riktas direkt mot kallan.*® Slutligen kan information forstarka
effekten av dvriga styrmedel och dess betydelse bor inte underskattas.

Regleringar och information

Internationellt

Som medlem i EU omfattas Sverige av EU:s regelverk. Reglerna kommer till
genom ett samspel mellan medlemslanderna och EU:s institutioner.

Fordragen ar de gemensamma, grundlaggande avtalen som anger vilka
uppgifter unionen har. Férdragen utgér ramarna fér de mer detaljerade
gemensamma reglerna som utarbetas inom EU-samarbetet. Beslut om nya
fordrag och andringar i fordragen fattas vid en sa kallad regeringskonferens. En
regeringskonferens &r ett sammantréade dar medlemsléandernas regeringar
forhandlar. Besluten maste vara enhalliga.

Forordningar géller som de &r skrivna i samtliga medlemslander. Férordningarna
galler direkt, vilket innebar att medlemslanderna inte behover stifta nagra nya
lagar for att inféra forordningarna. Beroende pa vilket politikomrade arendet
géller, fattas besluten ofta med kvalificerad majoritet.

For att minska koldioxidutslapp fran vagtrafikfordon finns tva férordningar,
forordningen om utslappsnormer for nya personbilar®™® som kom 2009 samt fran
och med maj 2011 finns det dven en forordning for latta nyttofordon®. De tva
forordningarna faststaller att utslapp fran en genomsnittlig ny personbil far max
vara 130 g COz/km ar 2015 for att sedan minska till 95 g CO2/km &r 2020. For
latta nyttofordon &r gransen 175 g COx/km ar 2017 for att sedan minska till

147 g CO,/km &r 2020. Figur 6.1 visar nuvarande situation for personbilar, dar
snittet i EU &r 140,3 g CO2/km, en minskning med 17 procent sedan 2001. De
nya personbilarna som saldes i Sverige ar 2010 hade ett genomsnittligt utslapp

* En del skatter och avgifter ar fiskala och har darmed inte som framsta avsikt att vara
styrande, aven om detta kan utgora en bieffekt.

% EG nr 443/2009
5" EG nr 510/2011
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av 151,2 g CO,/km, en minskning med 24 procent jamfort med &r 2001 da det
svenska genomsnittet var 200,2 g CO2/km.

Ett direktiv maste omvandlas till nationell lagstiftning. Direktiv har som mal att
harmonisera regler inom EU. De anger ett visst resultat som skall uppnas inom
en bestamd tid, men 6verlater &t medlemsstaterna att bestimma hur detta
resultat ska uppnas. Nar ett direktiv har genomférts maste medlemsstaten
underratta kommissionen om detta. Beroende pa vilket polittkomrade arendet
géller, fattas beslutet ofta med kvalificerad majoritet. Tre aktuella direktiv &r
direktivet om fornybar energi, branslekvalitetsdirektivet och direktivet om handel
med utslappsréatter.

Direktivet om fornybar energi (RED) *®
e Innebar att andelen férnybar energi ar 2020 ska utgéra minst
20 procent av den totala energianvandningen inom EU. Andelen i
transportsektorn ska vara minst 10 procent.

Branslekvalitetsdirektivet (FQD)*

e  Syftet &r att reglera parametrar som ar viktiga ur hélso- och
miljosynpunkt samt att fér drivmedlen méjliggora effektiv anvandning
och s&kra hallbarheten av avgasreningsutrusningen pa fordon.
Direktivet reglerar aven tillsatsen av fornybara drivmedel. Tillaten
inblandning &ar 10 procent etanol i bensin och 7 procent FAME i diesel.

Direktivet om handel med utslappsratter (ETS)*

e 1 januari 2005 paborjade EU ett system for handel med utslappskvoter
for vaxthusgaser. Systemet med utslappsratter ar obligatoriskt for
anlaggningar som bedriver verksamhet inom energisektorn, tillverkning
och bearbetning av jarnmetaller, mineralindustri samt tillverkning av
papper och papp.

Fran och med 2012 kommer flyget att inga i systemet.

Ett direktiv som ar under férandring &r energiskattedirektivet®. Forslaget till
forandring® bygger pa principen om en uppdelning av den beskattning som
omfattas av energiskattedirektivet i energiskatt efter branslets energiinnehall och
koldioxidskatt. Detta &r principer som svenska regeringen och riksdagen redan
har utgatt frn i det nationella arbetet med att utveckla de ekonomiska styr-
medlen for att nd de energi- och klimatpolitiska malen pa ett samhallsekonomiskt
effektivt satt och med hansyn till medborgarnas forutséattningar. Forslagen i
direktivet ska sékerstélla en enhetlig behandling av energikallor for att ge energi-
forbrukarna ett jAmlikt spelfalt oberoende av energikélla. Det ska &ven ge en

% Direktiv 2009/28/EG

% Direktiv 2009/30/EG

% Direktiv 2009/29/EG

®* Direktiv 2003/96/EG om omstrukturering av gemenskapens beskattning av
energiprodukter och elektricitet.

2 KOM(2011) 168 Meddelande frdn kommissionen till Europaparlamentet, rdet, och
Europeiska ekonomiska och sociala kommittén. Smartare energibeskattning for EU; forslag
pa andring av energiskattedirektivet.

KOM(2011) 169 Foérslag till radets direktiv om andring av direktiv 2003/96/EG om en
omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet.
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anpassad ram for beskattningen av férnybara energikallor, samt ge en ram for
tillAmpningen av koldioxidskatt som skapats genom EU:s system for handel med
utslappsratter, utan att det uppstar en 6verlappning mellan de tva instrumenten.

EU-kommissionen har vidare presenterat ett forslag till ett reviderat svavel-
direktiv®®, Forslaget implementerar rakt av IMO:s beslut fran 2008 om skéarpta
gransvarden for svavel i marint bransle. De nya reglerna innebar att gréansvardet
for svavel i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen, sa kallade svavelkontroll-
omraden eller Sulphur Emission Control Areas (SECA), sanks till 0,1 viktprocent
ar 2015. Direktivet ar mycket omdiskuterat da IMO:s beslut fér 6vriga omraden ar
pa 3,5 procent svavel &r 2012 med ytterligare sankning till 0,5 procent tidigast
2020. Det vill sdga, de nya reglerna innebar att olika regler kommer att gélla pa
global niva och i de hav som har utsetts till svavelkontrollomraden, bade inom
och utanfor EU.

EU:s vitbok®® innehaller EU-kommissionens transportpolitik med en vision 2050.
Hur och i vilken omfattning forslagen i vitboken kommer att genomforas ar
beroende av radets, det vill siga medlemsstaternas, och Europaparlamentets
installning i de enskilda fragorna. Vitboken stakar ut vagen, via tio malsattningar
som infogats nedan, mot ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transport-
system, dar okade transporter och forbattrad rérlighet ska dstadkommas
samtidigt som utslappen av vaxthusgaserna fran transportsektorn ska minska
med 60 procent till 2050 jamfort med 1990 ars niva.

Framtagning och anvandning av nya och hallbara branslen och
framdrivningssystem:

1. Nar det galler stadstransporter, fram till &r 2030, ska anvandningen av
fordon som drivs med konventionella drivmedel halveras. Fasa ut dem i
staderna fram till &r 2050. Fram till &r 2030 uppna i princip koldioxidfri
stadslogistik i stadskarnorna.®®

2. Nar det galler luftfart, fram till &r 2050, n& en 40-procentig anvandning
av hallbara branslen med lagt kolinnehall. Fram till &r 2050 dven minska
EU:s koldioxidutslapp fran bunkerolja for sjofart med 40 procent (om
mojligt med 50 procent).®®

Optimera verksamheten i den multimodala logistikkedjan bland annat genom
6kad anvandning av mer energieffektiva transportmedel:

3. 30 procent av vagtransporterna langre an 300 km bor fram till &r 2030
flyttas dver till andra transportmedel, exempelvis jarnvag eller sj6-
transporter, och mer an 50 procent fram till &r 2050 med hjalp av
effektiva och miljovanliga godskorridorer. For att uppna detta mal maste
lamplig infrastruktur tas fram.

% Direktiv 1999/32/EG

 KOM(2011) 144, slutlig 28.3.2011. Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem

% Detta skulle aven vasentligt minska andra skadliga utslapp.

% Se kommissionens meddelande "A Roadmap for moving to a competitive low carbon
economy in 2050”, KOM(2011) 112.
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Fram till &r 2050 fardigstalla det europeiska natet for hdghastighetstag
och till 2030 tredubbla den nuvarande strackningen av néatet for h6g-
hastighetstag och uppratthalla ett tatt jarnvagsnat i alla medlemsstater.
2050 bor flertalet av passagerartransporterna pa medellanga strackor
ske med jarnvag.

Upprétta ett val fungerande och EU-omfattande multimodalt TEN-T-
stamnét fram till &r 2030 med hdg kvalitet och kapacitet fram till 2050
och en motsvarande uppséttning informationstjanster.

Fram till ar 2050 ansluta alla centrala flygplatser till jarnvagsnatet som
bor vara av hoghastighetstyp. Se till att alla viktiga hamnar har bra
anslutningar till jarnvagstransportnatet och om mgjligt till inre vatten-
vagar.

Oka effektiviteten hos transporterna och infrastrukturanvandningen genom
informationssystem och marknadsbaserade initiativ:

7.

10.

Fram till &r 2020 infora den moderniserade flygledningsinfrastrukturen
(SESAR®) i Europa och slutgiltigt genomfdra det gemensamma
europeiska luftrummet. Inféra en motsvarande ledningsstruktur for land-
och sjotransporter (ERTMS, ITS, SSN, LRIT och RIS)®. Infora det
europeiska globala systemet for satellitnavigering (Galileo)®.

Fram till &r 2020 inratta en ram for ett europeiskt system for multimodal
transportinformation, transportférvaltning och betalning.

Fram till &r 2050 uppnd ett mal med nastan inga dodsolyckor i trafiken.
EU har som malséttning att i linje med detta mal halvera antalet dods-
olyckor pa vagarna fram till 2020. Se till att EU blir varldsledande nar
det géller sékerhet och trygghet inom alla transportmedel.

Gora framsteg mot en fullsténdig tillampning av principerna
"anvandaren betalar” och "férorenaren betalar” och ataganden fran den
privata sektorn att eliminera snedvridande faktorer, daribland skadliga
subventioner, generera intkter och sakerstélla finansiering for
transportinvesteringar.

| den forsta fasen (fram till ar 2016) foreslar kommissionen att transportavgifter
och skatter omstruktureras och att internaliseringen av externa kostnader for
samtliga transportmedel fortsatter, och man foreslar mer specifika atgarder for
exempelvis vagfordon. | den andra fasen (2016 till 2020) ser kommissionen en
full 6vergang till obligatorisk internalisering av de externa kostnaderna for vag-
och jarnvagstransporter. Kommissionen kommer att ta fram en gemensam
metod for internalisering av kostnader for buller och lokala luftféroreningar for
hela jarnvagsnatet. Aven internalisering av kostnaderna for lokala féroreningar
och buller i hamnar och vid flygplatser samt luftféroreningar till havs ar mojlig-
heter som kommer att undersokas.

" SESAR - European air traffic control infrastructure modernization programme

8 ERTMS - European Rail Traffic Management System, ITS — Intelligent Transport
System, SSN — SeaSafeNet, LRIT - Long Range Identification and Tracking, RIS - River
information Services.

% Galileo - European satellite radio navigation and positioning programme.
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Vitboken indikerar vidare att férutsattningarna for prissattning och finansiering pa
olika satt kommer att férandras och att avgifterna sannolikt kommer att hojas for
olika trafikslag. Det rader osakerhet kring vad detta innebar konkret for avgifts-
och skatteuttaget i Sverige. Det kan dock komma att paverka forutsattningarna
séval mellan olika trafikslag som inom enskilda trafikslag, vilket kan paverka
bland annat efterfrgan pa olika transporter. Om det skulle innebéra relativt sett
hogre kostnader for jarnvagsforetagen i forhallande till operatorer inom andra
trafikslag kan det f& konsekvenser for efterfrdgan och kapacitetsutnyttjande.

For sjofarten och luftfarten dar den storsta delen av trafiken ar internationell &r
internationella regler och avgifter vanligare. De internationella regelverken for
handelssjofarten tas nastan uteslutande fram inom den internationella sjofarts-
organisationen, International Maritime Organization (IMO). Motsvarande
organisation for flyget ar ICAO, International Civil Aviation Organization, vars
uppgift &r att utveckla principer och tekniker samt att gynna planléggning och
utveckling av internationell civil luftfart.

P& ICAO:s generalférsamlig 2010 beslutades om ett kollektivt utslappsmal som
sétts i form av ett tak pa utslappen av koldioxid ar 2020 samt att efterstrava tva
procents arlig genomsnittlig forbattring av bransleeffektiviteten hos den globala
flygplansflottan.™ For flygtrafiktjanst ar EU-lagstiftningen om det "Gemensamma
europeiska luftrummet” séarskilt intressant. Lagstiftningen pa detta omrade
bérjade utvecklas under 2004 och omfattar idag éver 25 olika férordningar,
direktiv och meddelanden fran EU-kommissionen. Under 2009 genomférdes en
oversyn av de fyra grundlaggande férordningarna for att ytterligare utveckla
lagstiftningen (kallas ibland for "SES 11"). Malen for SES Il &r att forbattra den
nuvarande flygtrafiksakerheten, bidra till en hallbar utveckling av flygtransport-
systemet samt forbattra systemen for flygtrafiktjanst for att uppfylla framtidens
krav pa sakerhet, miljo och effektivitet

Nationella lagar och foreskrifter

Vagtrafiken &r reglerad genom en mangd lagar och foreskrifter, framférallt
genom Trafikforordningen’ som innehaller generella bestammelser for trafik p&
vag. Dar ingar exempelvis regler om hastighetsbegransningar, obligatoriska
bilbélten, trafikering av vagar med olika bérighet och trafikering i olika miljozoner.
Hastighetsbegrénsningar har betydelse for trafiksékerhet genom att det &r den
enskilda faktor som har storst betydelse for hur allvarliga féljder en olycka far.
Reglerna om hastighetsbegransningar kan emellertid ha en viss effekt dven pa
miljomalet d& hogre medelhastighet leder till 6kad bransleforbrukning och ckade
utslapp av koldioxid, kolvaten och kvaveoxider samt aven okat buller. Hogre
hastighet innebar dven storre slitage pa vagar, vid anvandning av dubbdack, och
kraver bredare rojda sidoomraden runt vagarna om sékerheten skall garanteras.
Hogre hastigheter kan alltsd medféra storre drift- och underhallskostnader om en
hog transportkvalitet ska uppréatthallas. Trafikférordningens regler for trafikering
av tunga fordon pa vagar i olika barighetsklasser bidrar till att man kan hélla nere

™ http://www.icao.int/icao/en/assembl/a37/wp/wp402_en.pdf
™ SFS 1998:1276 och SFS 2011:912
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kostnaderna for vagunderhall och reinvestering, givet att man vill uppratthalla en
hdg transportkvalitet.

Fordonsforordningen innehaller bestammelser om fordons beskaffenhet och
utrustning samt bestammelser om kontroll av fordon (exempelvis arlig kontroll-
besiktning) med avseende pa beskaffenhet och utrustning ur miljo- och saker-
hetssynpunkt.72 Typgodkannande av fordon sker bland annat utifran de krav om
avgasrening som finns i lagen om motorfordons avgasrening. Dessa krav syftar
till att bidra till att minska skador och oldgenheter for manniskors hélsa och miljé
till och bidrar darmed till att hansynsmalet kan uppnés.73 Trafikforordningen
bidrar ocksa till malet genom s.k. miljozoner dar anvandning av tunga diesel-
fordon aldre an sju ar inte tillats trafikera, sdvida de inte uppfyller de strangare
krav p& emissioner som nyare fordon ar anpassade till. En atgard for att minska
utslappen av koldioxid, fran anvandning av fossila branslen, ar lagen om
tillhandah&llande av fornybara drivmedel.”* Lagen innebér att alla tankstallen
som saljer 6ver en viss arlig volym &r skyldiga att tillhandahalla biodrivmedel,
vilket underlattar for trafikanterna att anvénda bilar som drivs med alternativa
branslen.

Enligt jarnvagslagen™ skall Trafikverkets banavgifter vara baserade pa marginal-
kostnaderna for jarnvagens externa effekter. Har har vi alltsa en reglering som
verkar for full internalisering av samhéllets kostnader for externa effekter och en
effektiv anvandning av ekonomiska styrmedel. Férutom regler som styr ban-
investeringar eller som har med trafiksékerhet att géra sa finns det regleringar
som avser buller frn jarnvagstrafik. Ett skal till att bullerproblem styrs med
regleringar istéllet for ekonomiska styrmedel kan vara problemen med att
vardera den externa kostnaden for buller fran tdg. Ambitionen for framtiden &ar
dock att anvanda ekonomiskt styrmedel och inféra en bullerkomponent i ban-
avgiften.

Forutom regleringar och ekonomiska styrmedel s kan aven information, till
konsumenter eller andra aktorer, anvandas som styrmedel for 6kad samhélls-
ekonomisk effektivitet. Brist p& information eller ofullstandig information kan i sig
vara en orsak till bade privat- och samhallsekonomisk ineffektivitet. Konsument-
information &r en viktig faktor nar det géller vagtrafik eftersom motorfordon &r
komplicerade produkter och det kravs kunskap for att kdpa, underhalla och
anvanda dem pa ett ekonomiskt effektivt satt ur konsumentens synvinkel (vilket
ocksa innebar effektivitet ur samhallets synvinkel). Eftersom man inte alltid kan
forutsatta att producenter forser konsumenter med all objektiv och saklig infor-
mation som de kan behéva, kan det finnas anledning fér samhallet att bidra med
informationsspridning. Konsumentverket bidrar med information om krock-
sakerhet, miljoeffekter av bilkérning och rad hur man kan spara bransle (val av
branslesnal bil och sparsam kérning). Trafikverket formedlar information, bl.a.
om trafiksékerhet och miljdeffekter av bilkérning. En annan typ av information &r
formedlingen av kunskap resenérernas rattigheter, se vidare nedan.

"2 SFS 2009:24, 2010:386 och 2011:812

™ SFS 2011:345 Avgasreningsférordningen
™ SFS 2011:325 och 2005:1248

> SFS 2004:519 och SFS 2011:799
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Marknadsoppning

En annan typ av styrning har att géra med hur en viss verksamhet ar organi-
serad eller reglerad. Riksdagen besl6t under 2009 att SJ AB:s ensamratt till
kommersiell persontrafik pa jarnvag skulle upphéra. Marknadsoppningen har
sedan genomforts i tre steg.” Det forsta steget innebar att marknaden for helg-
och veckoslutstrafik pa jarnvag 6ppnades for konkurrens den 1 juli 2009. | steg
tva, den 1 oktober 2009, 6ppnades marknaden for internationell persontrafik pa
jarnvag for konkurrens. | steg tre, den 1 oktober 2010, 6ppnades resterande
delar av personmarknaden pa jarnvag for konkurrens. Jarnvagsmarknaden for
godstransporter ar sedan tidigare avreglerad.

Forsoket med Oresundstadgen kan ses som en féregangare pa omradet. Den

1 januari 2009 fick Skanetrafiken, Hallandstrafiken AB och Vésttrafik AB
gemensam trafikeringsrétt for Oresundstagen pa strackan Malmé—Goéteborg,
medan Skanetrafiken och Lanstrafiken Kronoberg fick gemensam trafikeringsratt
for Oresundstégen pa strackan Malmo—Alvesta. Regeringens villkor for trafike-
ringsratten bestar av krav pd samordning av trafik samt samordning av informa-
tions-, boknings- och biljettsystem, allt till gagn for resenérerna. Dessutom ska
trafikhuvudmannen ta fram en strategisk trafikférsorjningsplan.

Vidare beslutade riksdagen den 23 juni 2010 att kollektivtrafikforetag fritt och
inom alla marknadssegment far etablera kommersiell kollektivtrafik fran 1 januari
2012.” Beslutet innebar att begreppen trafikhnuvudman och lanstrafikansvariga
avskaffas och ersatts av nya regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) som
ska fatta de strategiska besluten om kollektivtrafiken i lanen.” Den regionala
kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet, i ett regionalt trafikforsorjnings-
program, faststalla mal for den regionala kollektivtrafiken. Trafikforsorjnings-
programmet ska omfatta alla former av regional kollektivtrafik och beskriva
behovet av regional kollektivtrafik i Ianet och malen for kollektivtrafik-
forsdrjningen.

En annan process som kommer att bli styrande for hela det kollektiva trafik-
systemet ar faststallande av tagplanen. Detta regleras detaljerat i jarnvagslagen.
Den som vill utféra kollektivtrafik pa jarnvag ansoker om taglagen i april. Den nya
tagplanen trader i kraft i december samma ar. Tagplanen galler for ett ar i taget.
Aret darp& maste t&glaget sékas pa nytt, utan nagra garantier for ndgon sékande
om att f samma taglagen som man tidigare innehade. Detta innebéar bland
annat att RKTM maste anpassa sina trafikforsorjningsprogram och sin évriga
planering efter dessa arligt aterkommande aktiviteter for tagtrafiken i lanet.

"® Regeringens proposition 2008/09:176, Konkurrens pa sparet.

" Regeringens proposition 2009/2010:200 Ny kollektivtrafiklag.

"8 Den tidigare modellen fér regional kollektivtrafik fr&n 1983 innebar att ansvaret for
trafiken vilade pa en offentlig lanstrafikansvarig, som var politikerna i landstinget eller en
konstruktion bestdende av politiker fran kommunerna i lanet. Varje lan hade sedan en
kollektivtrafikhuvudman som ansvarade for kollektivtrafikens utférande i ett Ian. Parallell
kommersiell trafik var inte tillaten och det fanns ocksa begransningar for trafik Gver
lansgrans. Kollektivtrafikhuvudmannen planerade trafiken, hanterade biljettsystemet, tog
emot stod frdn dgarna och upphandlade det faktiska utférandet av trafiken.
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Ett villkor for att etablera regional kollektivtrafik med samhallsstdd ar att myndig-
heten fattar beslut om allméan trafikplikt, vilket i sin tur ska framga av trafik-
forsorjningsprogrammet. Myndigheterna far aven utan administrativa hinder
tillsammans med andra RKTM etablera regional kollektivtrafik éver lans-
grénserna. Den som utfér eller organiserar kollektivtrafik ska lamna information
om sitt trafikutbud till RKTM. En effekt av marknadsoppningarna ar ocksa att det
blir en ny definition av vad som ska betraktas som regional trafik. Regional trafik
kommer att definieras av vad som ar trafikens karaktar snarare &n av administ-
rativa granser sasom lansgranser. Detta kan ses som en anpassning till att
pendling sker 6ver allt stérre omraden. De regionala trafikmyndigheterna
kommer att behdva analysera om trafikutbudet och resandet pa olika strackor
kan anses svara upp mot definitionen for regionala resor. Trafikanalys har fatt
regeringens uppdrag att f6lja och utvardera marknadsdppningen for persontrafik
fram till ar 2014.7

Ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel &r politiska instrument som genom ekonomiska
incitament styr individers och foretags beteende i en fér samhallet 6nskad
riktning. For att ha sa stor verkningskraft som mojligt behoéver ett styrmedel riktas
sa nara kallan till de externa effekterna som méjligt. Nar det galler utslapp av
koldioxid &r darfor styrmedel baserade pa bransleférbrukning eller korstracka
mer verkningsfulla &n styrmedel baserade pa fordons- eller fardmedelsval. For
andra externa effekter kan det vara andra typer av styrmedel som ar mer
lampliga.

Skatter och avgifter

Skatter och avgifter ger en tydig signal om att utsl&pp som en viss aktivitet
genererar inte ar onskvard och innebar att férorenaren far betala for dessa
utslapp. | ett samhallsekonomiskt effektivitetsperspektiv bér skatten motsvara
den uppkomna marginalkostnaden. Ibland kan det dock vara svart att dels
berdkna hur stor marginalkostnaden ér, dels kan det vara praktiskt svart att
utforma en réattvisande skatt varfér det i en del fall ar enklare med en annan
I6sning som exempelvis att inféra ndgon typ av reglering vilket avhandlades i
forra avsnittet.

Merparten av sjofartens och luftfartens utslapp ar internationella och regleras
ocksa huvudsakligen internationellt. Internationell sjofart far inte beskattas av
enskilda lander. Regleringen av internationell sjéfart sker istéllet genom gemen-
samma 6verenskommelser i internationella organisationer. De styrmedel som
anvands for att korrigera externa effekter pa miljo ar i stéllet regleringar och
miljodifferentiering av avgifterna till hamnbolagen, kommunala forvaltningar och
Sjofartsverket. Fartyg, som anvands till annat an privata andamal, ar befriade
fran bransleskatter (energiskatt och koldioxidskatt). | sjofarten anvands diffe-
rentierade farledsavgifter med komponenter fér svaveldioxid och kvaveoxider. |

™ Naringsdepartementet N2010/7904/TE. Uppdrag att utvardera effekterna av 6ppnandet
av marknaden for kommersiell persontrafik pa jarnvag samt av den nya lagstiftningen pa
kollektivtrafikomradet.
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nulaget finns inga styrmedel for energieffektivare flygplan eller effektivare
resande.

Ett generellt styrmedel som anvands ar skatt pa fossila brénslen. Det ger
incitament att anskaffa fordon som &r energieffektiva eller drivs pa ett icke fossilt
bransle, liksom en potential att 6ka dverflyttningen mellan olika trafikslag.
Biodrivmedel &r befriade fran bade energi- och koldioxidskatt. Fér &r 2010 var
koldioxidskatten 2,44 kr/l pa bensin och energiskatten var 3,06 kr/l. For diesel var
koldioxidskatten 3,01 kr/l samt energiskatten var 1,32 kr/l. Till 2011 héjdes
energiskatten pa diesel till 1,52 kr/l.* Flygbrénslet ar skattebefriat. Samma
situation rdder inom den kommersiella sjéfarten. Inom jarnvagssektorn ar
elanvandningen skattebefriad. Jarnvagen ar till stérsta delen eldriven och ingér
darmed i handelssystemet for utslappsratter.

Den nationella fordonskatten ar numera koldioxidbaserad med férhoppningen att
det ar en faktor som vags in vid kop av nya fordon. Koldioxiddifferentieringen var
&r 2010 15 kr per g CO2/km men hojdes 2011 till 20 kr samtidigt som nivan for
nar beloppet borjar tas ut héjdes fran 100 g COx/km till 120 g COz/km. For fordon
som kan drivas med biodrivmedel &r beloppet 10 kr per g COz/km. Fran 2011 &r
aven fordonsskatten for nyregistrerade latta lastbilar, latta bussar och husbilar
koldioxiddifferentierad. Fordonskatten for tunga lastbilar tas ut efter vikt och
avgasklass.

Inom jarnvagsektorn tillampas sa kallade banavgifter. Enligt jarnvagslagen ska
Trafikverkets banavgifter vara marginalkostnadsbaserade, sdsom sparavgift,
taglagesavgift, avgift for emissioner och olycksavgift. ®* | Tabell 3.1 redovisas
summan av alla internaliserande banavgifter som betalades under &r 2009.

8 Skatteverket

8 Det forekommer dock &ven banavagifter, sa kallade sarskilda avgifter, som inte &r
marginalkostnadsbaserade. Dessa far tas ut under forutsattning att de ar férenliga med ett
samhaéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastruktur och att trafik inte slds ut pa grund
av de sarskilda avgifterna.

Banavgifter as ut av persontrafiken pa jarnvag utifran antalet bruttotonkilometer, med syfte
att belasta l&ngvéaga (tyngre) persontrafik till forman for (lattare) lokal och regional
persontrafik. | och med att den sarskilda avgiften pa& persontrafik utgar i kr/bruttotonkm sa
har den samma styrande effekt som sparavgiften (som ar kopplad till slitagekostnaden),
d.v.s. den fungerar som internaliserande avgift. Eftersom de 6évriga
marginalkostnadsrelaterade avgifterna inte pa egen hand leder till full internalisering sa ar
denna avgift forenlig med samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande. Avgiften bidrar darmed
till att jarnvagens persontrafik n&r upp till en relativt hog internaliseringsgrad, betydligt
hdgre an godstrafiken. Passageavgift for godstrafik éver Oresundsbron réknas ocksa som
sarskild avgift. Konstruktionen i form av en passageavgift har den fordelen att den styr mot
tagpassager med storre last, det vill sdga langre tag eller tdg med hogre fyllnadsgrad, och
darmed mot ett effektivare taglagesutnyttjande.
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Tabell 3.1 Summa internaliserande banavgifter for all trafik pa svensk jarnvag ar 2009.
Miljoner kr.

Avgift Persontrafik varav varav Godstransporter varav varav

Totalt eldrift dieseldrift Totalt eldrift dieseldrift
Spéravgift 60,8 59,4 1,4 112,9 107,5 55
Sérskild avgift 163,5 159,7 3,8 - - -
Olycksavgift 62,0 57,7 4,4 26,4 24,2 2,1
Taglagesavgift 23,8 22,2 1,7 10,2 9,3 0,8
Emissioner 1,4 - 1,4 5,2 - 5,2
Totalt 311,6 298,9 12,7 154,7 141,0 13,6

Banavgift per
personkm resp. 0,027 0,008
tonkm

Kalla: Trafikanalys PM 2011:6.

Differentierade sparavgifter kan vara ett effektivt medel for att styra jarnvags-
trafiken mot bland annat en anvandning av fordon som innebar mindre slitage pa
spéren och darmed lagre kostnader for underhall och reinvesteringar.

Handel med utslappsrattigheter

Handel med utslappsratter kan vara ett kostnadseffektivt alternativ till skatter da
handel med utslappsratter ocksa ger forutsattningar for en kostnadseffektiv
reduktion av utslappen eftersom handeln ger incitament till att férst genomfora
de atgarder som tar minst resurser i ansprak. Handeln ar aven teknikneutral och
ger incitament till teknisk utveckling.

Bidrag och subventioner

Bidrag och subventioner bor ses som andrahandsalternativ till skatter da de inte
direkt leder till minskning av exempelvis o6nskade utslapp eftersom de inte ger
en lika entydig signal om vilket beteende som inte ar énskvart. Bidrag och
subventioner uppfyller inte heller principen om att férorenaren ska betala. A
andra sidan underlattar de att fatta for samhallet mer attraktiva val.

Den tidigare miljobilspremien, nuvarande skattebefrielsen for miljobilar i 5 ar och
kommande supermiljébilspremie, ar alla styrmedel som siktar pa att 6ka takten
pa introduktionen av personbilar drivna av alternativa branslen. Miljobilspremien
a 10 000 kr betalades ut till cirka 75 000 personbilar. Till supermiljébilspremien
har regeringen avsatt 200 miljoner kronor motsvarande 5 000 personbilar pa tre
ar. Andra styrmedel som ocksa bidrar till introduktion av fordon som kan drivas
med ett fossiltfritt bransle ar reduktion av férmansvardet av tjanstebilar och for
privatpersoner kan gratis parkering vara lockande. Trangselskatt finns i Stock-
holm och kommer ocksa att finnas i G6teborg fran 2013, vilket skulle kunna
innebara en forflyttning av persontransporter fran bil till kollektivtresande.
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Berakningar har visat att ett hogre drivmedelspris leder till 6kat resande med
kollektiva fardmedel, medan bilresandet minskar. En kombination av styrmedel
och satsningar pa attraktiv kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik kan saledes ge
goda effekter i form av styrning mot ett effektivare anvéandande av infrastruktur
och markresurser i storstaderna. Denna kombination av bade piska och morot
visade sig vara framgangsrik under Stockholmsférsoket ar 2006.%

Pantsystem

Pantsystem kan vara ett effektivt styrmedel for att undvika illegal dumpning och
mojliggora atervinning av vardefulla material. Hur pantsystemet utformas har
betydelse exempelvis for hur snabbt utfasningen av gamla bilar sker.®®* Den
tidigare skrotningspremien for vagfordon innebar, fram till 1 juni 2007 da
systemet upphdrde, att en premie betalades in av forste &garen av en ny bil som
sedan aterficks av den som skrotade bilen. Systemet har nu ersatts av ett
system med producentansvar. For narvarande pagar beredning av ett system for
att ta hand om nedskrapande och uttjanta fritidsbatar.®

Sjalvfinansierande avgifter

For sjofarten galler for Sjofartsverkets verksamhet krav pa full kostnadstackning
dels fér hamnverksamheten, dels for infrastrukturen for sjéfart med tillhérande
service nar det galler information och sjosakerhet, nar den utnyttjas av
kommersiell sjofart.

De avgifter som Swedavia fakturerar flygbolagen baseras pa flygplanens
maximala startvikt, antalet passagerare, utslapp, buller, vilken flygplats som
trafikeras samt om det &r in- eller utrikes. Dessa avgifter utgor ungefér hélften av
Swedavias intékter. Utformningen av Swedavias avgifter foljer de EU-direktiv
som finns vilket bland annat innebér att avgifterna ska vara icke-diskriminerande
och inte ge hogre intakter 4n vad som motsvarar full kostnadstackning och en
rimlig avkastning till garna. For flygplan som startar fran en av Swedavias
flygplatser betalar agaren eller anvandaren av planet® startavgift, avgasavgift,
bulleravgift, passageraravgift, parkeringsavgift, TNC-avgift® och terminal-
avgifter” for utflygning fran flygplats.® LFV tar dven ut en undervagsavgift for flyg
som flyger inom svenskt luftrum® och Transportstyrelsen tar ut en sikerhets-

8 Bang och Kottenhoff (2006) Direktbussar under Stockholmsférsoket — utvérdering med
boende som pendlar, spartrafikens och bussarnas trafikanter. KTH Kollektivtrafikgruppen

Trafik & Logistik, 2006-12-31

8 SIKA (2008) Fordon 2007

8 Naturvardsverket (2011) Nedskrapande och uttjanta fritidsbatar. Arendenummer; NV-
01515-10

% Avgiftens storlek och omfang anpassas om startvikten dver- respektive understiger 5700
kg.

& Terminal navigation charge, tas ut vid landning fér flygplan med en maximal startvikt p&
over 9 ton.

8 Terminal service charge. Tas ut fr&n Stockholm Arlanda och Géteborg Landvetter i
enlighet med EU-kommissionens férordning (EG nr 1794/2006) om ett gemensamt
avgiftssystem for flygtrafiktjanster.

® http://swedavia.se/sv/Swedavia/Bransch/Swedavias-avgifter/

% LFV debiterar flygbolagen omkring 1,5 miljarder kronor per &r i avgifter for flygtrafiktjanst
en route. http://www.lfv.se/sv/Nyheter/Nyheter-2011/LFV-valkomnar-provning-om-avgifter/
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avgift samt en myndighetsavgift for att finansiera sin verksamhet.®® Fran och med

ar 2012 ansluts flyget till EU:s handelssystem med utslappsratter for koldioxid.

Planering

Planering91 pa olika nivaer och med olika inriktningar fungerar ocksa som styr-
medel genom att lagga grunden till ett val fungerande transportsystem och for att
uppna de transportpolitiska malen. Investeringar, drift och underhall, vilka
framgar av kapitel 4, ar resultatet vid planeringens implementering. | ett historiskt
perspektiv har den svenska planlagstiftningen tillkommit for att reglera grann-
samja, skydd mot brand, sociala och sanitéra kvaliteter i bebyggelsen. Anvand-
ningsomradet har med tiden utokats till att hantera bygglov, areell markanvand-
ning, bevarandeskydd fér natur- och kulturmiljé samt att hantera intressekon-
flikter, sdsom bland annat avvagningar mellan enskilda och allméanna intressen.

Oversikts- och detaljplan

Viljan bland Sveriges kommuner att planera for en lamplig och langsiktigt hallbar
utveckling uttrycks i dagens fysiska planering, enligt Plan- och bygglagen
(PBL)92, i Oversiktsplanen och i olika detaljplaner. Planerna uttrycker en vilja om
hur marken far anvandas och bebyggas och har darfor stor betydelse fér genom-
forandet av olika infrastrukturprojekt och for trafikalstring. PBL behandlar aven
medborgarinflytandet i planeringsprocessen.

Alla kommuner ska enligt PBL ha en aktuell 6versiktsplan som omfattar hela
kommunens yta. Oversiktsplanen &r ett handlingsprogram som uttrycker
kommunens vilja nér det galler anvéandning av mark och vatten och bebyggelse-
utveckling for att nd det dvergripande malet att skapa en socialt, ekologiskt,
ekonomiskt och kulturellt god livsmiljé. Planen fungerar som en vagledning for att
anvisa lampliga omraden for olika &ndamal samt att framja en &ndamalsenlig
struktur. Av 6versiktsplanerna ska det aven framgéa hur kommunerna avser att
tillgodose riksintressen. Sambandet mellan trafikplanering och PBL uttrycks
ocksa i att arbetsplanen for vag respektive jarnvag inte far strida mot detaljplan.
Oversiktplanen &r inte réattsligt bindande, men &r tyngre &n andra besluts-
underlag nar kommunen sedan ska detaljplanera ett omrade genom sin forank-
ring i en planeringsprocess som garanterar samrad och insyn. Alla éver-
siktsplaner ska miljdbedémas.

Detaljplaner definieras som planer fér sma omraden pa lokal niva och ska upp-
rattas infor stérre férandringar av mark- och vattenanvandningen eller for att
reglera utformningen av bebyggelsemiljon. Om 6versiktsplanen kan ségas ange
inriktningen sa reglerar detaljplanen. Planen skall ha en genomférandetid pa
minst fem och hogst femton ar. Under denna tid far planen andras, ersattas eller
upphévas mot berdrda fastighetséagares vilja endast om det finns mycket starka

% SIKA (2009) Flygtrafikens externa effekter och internaliseringsgrad 2008. PM 2009:1
> samhalisplanering, trafikplanering, stadsplanering, bebyggelseplanering m.m. |
trafiksammanhang brukar projektplaneringen av olika infrastrukturprojekt (enligt vaglagen
och lagen om byggande av jarnvag) ofta benamnas "fysisk planering" till skillnad frén
investeringsplanering. | detta avsnitt ror det sig om fysisk planering enligt PBL.

2 Plan och bygglag SFS 2010:900 och Lag om andring i plan- och bygglagen SFS
2011:795
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skal. Planens upprattande ska ske i samrad med lansstyrelsen, Lantméteriet och
andra kommuner som berdrs av forslaget. Berérda sakdgare med ett vasentligt
intresse av planforslaget ska dessutom ges tillfalle till samrad. Lansstyrelsen
provar och kan upphéva beslutet att anta planen om det kan befaras att riks-
intressen, mellankommunala intressen, en miljokvalitetsnorm eller krav pa halsa
och sakerhet inte har tillgodosetts. Miljobalkens bestammelser om miljokon-
sekvensbeskrivningar/miljebedémningar ska tillampas vid upprattandet av
detaljplaner och utgér en del av beslutsunderlaget.

Bade detaljplan och 6versiktsplan ger med andra ord méjlighet att hantera
trafikfragor och det forutséatts att de ingar. Dock ar dversiktsplanerna ofta
utformade for att ta tillmotesgé bebyggelseexploatering och sékerstilla skydds-
varda natur- och kulturvardsobjekt, riksintressen och utpekade anlaggningar. |
mindre grad &r de utformade for att hantera trafiksystemets hallbarhets-, till-
ganglighets- och utvecklingsfrr‘:’;\gor.93 Dessutom ar den fysiska planeringen
framst en kommunal angelagenhet, baserat pa det kommunala planmonopolet,
nagot som kan uppfattas som begransande d& vissa planeringsfragor stracker
sig 6ver kommungranserna och istallet kan anses vara regionalt avgransade.”
Oversiktsplanen kan @ndras/kompletteras genom tematiska tillagg for att
tillmétesga nya intressen.®® Ett sddant intresse anses vara utbyggnad av
kommunikationsleder. Genom att komplettera éversiktsplanen behover da inte
hela dversiktsplanen tas upp till férnyad behandling.

Regional planering

Regional planering sker i form av regionplaner. Nar frdgor om anvandning av
mark- och vattenomraden som angar flera kommuner behéver utredas gemen-
samt eller nar flera kommuners oversiktliga planer maste samordnas och det inte
ske p& annat sétt, far regeringen utse ett regionplaneorgan som tar hand om
regionplaneringen om inte de berérda kommunerna mera allmant motséatter sig
det. Regionplanen ska enligt PBL, i den man det har betydelse for regionen,
ange grunddragen for anvandningen av mark- och vattenomraden samt riktlinjer
for lokalisering av bebyggelse och anlaggningar infér beslut om dversiktsplaner,
detaljplaner och omradesbestammelser. Planen som galler under en tid av hogst
sex ar antas av fullmaktige i det kommunalférbund eller regionplaneférbund som
ar regionplaneorgan.

Den regionala utvecklingsplaneringen (RUP) bor kunna vara en viktig utgangs-
punkt fér den regionala transportplaneringen. Annu saknar RUP i manga fall en
tydlig geografisk dimension. Ett bra undantag ar Stockholms lans RUP som
forutom markanvandning och kommunikationer &ven behandlar strategiska,

9 vagverket (2006) Den goda staden. Samverkande strategier for hallbara transporter och
stadsutveckling utomlands — Erfarenheter, innehall, arbetssatt, organisationsformer,
effekter. Vagverket publikation 2006:69 Vagverket (Borlange).

% Det galler inte minst i samband med infrastrukturinvesteringar s&som investeringar i
jarnvagar och storre vagar, storre ledningar, i vissa miljofragor, i vissa fall vattenférsorjning
och i vaxande utstrackning bostadsutbyggnad. Utifran ett ekonomiskt utvecklingsperspektiv
6kar ocksa beroendet mellan lanens kommuner, bland annat genom 6kad pendling.
Beroendet 6kar dven mellan lan/regioner i takt med planering i funktionella regioner.

% Regeringens proposition (2007) Ett forsta steg for en enklare plan- och bygglag,

Prop. 2006/07:122. Regeringskansliet.
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framst ekonomiska, utvecklingsfragor. Den svenska oversiktplanens begransning
till kommunens yta och en begransad regional planering satter dock granser for
samverkande trafik- och utvecklingsstrategier. Frivillig samverkan mellan
kommuner far latt en oklar status eftersom ansvar och beslutsvagar blir oklara.®®
Dagens planering och beddémning av utbyggnad av bl.a. vagar och jarnvagar
sker enligt olika regelverk och att samordningen har brister da det ofta fore-
kommer dubbel planering och dubbel prt')vning.97 Den statliga investerings-
planen, som beslutas av riksdag, centrala verk, lansstyrelser eller regionala
sjalvstyrelseorgan, ar inte kopplad till den kommunala fysiska planeringen.
Daremot ar sambanden tydliga nar det galler planering och prévning av enskilda
trafikanlaggningar och objekt.

Infrastrukturplanering

P& den nationella nivan styrs planering och utbyggnad av infrastruktur av riksdag
och regering genom lagar och férordningar, riktlinjer och mal for olika politik-
omraden samt genom de investeringsmedel som anvisas. Fran nationell sida
ges i manga fall ingen végledning om hur malkonflikter ska hanteras. Brister i
den nationella malavvagningen hanteras av den regionala/lokala nivan som
maste hantera den verklighet man &r satta att forvalta.

Investeringsplaneringen beslutas av riksdagen i tva steg, inriktningsplanering
med separat inriktningsbeslut och atgérdsplanering. Atgardsplaneringen utfors
av Trafikverket betréffande de nationella naten, och lansvis betréaffande de
regionala naten. Investeringarnas samhallsekonomiska nytta samt uppfyllande
av de transportpolitiska méalen utgér grundvalen for investeringsplaneringens
prioriteringar.

Pa den regionala nivan beslutar lansstyrelser eller regionala sjalvstyrelseorgan
om lanstransportplaner som ska omfatta prioriterade investeringar i statliga
vagar, trafiksakerhetsatgarder pa regionala statliga vagar, statsbidrag till
investeringar i regionala kollektivtrafikanlaggningar samt statsbidrag till komm-
unala vaghallare for fysiska atgarder och transportinformatik for forbattrad miljo
och trafiksékerhet.

Lanstransportplanen ger en helhetsbild av lanets infrastruktur eftersom aven de
nationella objekten redovisas i dessa planer. Kommuner och regionala intress-
enter ar foretradda under framtagandet av lanstransportplanerna. Pa regional
niva bedrivs aven arbetet med framtagande av regionala utvecklingsprogram
(RUP) som syftar till att lyfta fram och prioritera atgarder som framjar lanets och
regionens utveckling. Processen for framtagandet av RUP &r inte reglerad vare
sig gallande tidpunkt, geografisk konkretion eller underlag, &ven om det finns ett
krav pa att 6versiktsplaneringen ska beaktas. Lansstyrelsen har en samord-
nande roll vad géaller statens intressen.

% vagverket (2006) Den goda staden. Samverkande strategier for hallbara transporter och
stadsutveckling utomlands — Erfarenheter, innehall, arbetssatt, organisationsformer,
effekter. Vagverket publikation 2006:69 Vagverket (Borlange).

 sou (2010) Effektivare planering av vagar och jarnvagar. Betankande av
Transportinfrastrukturkommittén.
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Planeringen av jarnvagar och statliga vagar féljer lagen om byggande av jarnvag
respektive vaglagen. Planeringsprocessen syftar till att ge Trafikverket ett gott
beslutsunderlag, garantera samordning med andra aktdrers planering och ge
goda majligheter till insyn och paverkansmdjligheter for dem som berérs.
Planeringsprocessen bestar av nagra valdefinierade skeden, dar arbetet
successivt fordjupas fran éversiktliga studier till detaljprojektering och dar
resultaten fran ett skede ger utgdngspunkter for nasta skede. Vidare far den
fardiga arbetsplanen inte strida mot gallande detaljplan eller omrades-
bestdmmelser enligt PBL. Hela processen kan for ett stdrre projekt ta mellan

5 och 10 ar beroende pa frdgans komplexitet och eventuella éverprévningar.

Oversyn av planeringsprocessen

PBL-processerna bygger pd kommunernas planmonopol och helhetsansvar for
markanvandning och byggande inom kommunen. Oversiktsplanen med sin
helhetssyn pa utveckling av den fysiska strukturen i kommunen &r ett underlag
for infrastrukturplaneringen. | processen for planering av trafikanlaggningar finns
inga direkta krav pa samordning med oversiktsplan enligt PBL. Riksintressen ar
den formella brygga som finns mellan statlig och kommunal niva i planeringen.
Har har Trafikverket nyligen pekat ut vilka hamnar som ar av riksintresse.”
Eftersom planeringen for trafikanlaggningar och den kommunala planeringen
regleras i sidoordnade lagsystem uppkommer samordningsproblem. Svarig-
heterna att samordna uppstar inte minst av tekniska skal genom att processerna
inte stAmmer Overens tidsmassigt och att de olika regelverkens krav ar olika
omfattande och har olika huvudfokus.

| Trafikverksutredningen® lamnades forslag till ny process for den langsiktiga
atgardsplaneringen mot bakgrund i kritik mot den nuvarande processen som
sammanfattas i féljande punkter:

e lang process — bristande kvalitet i resultatet

e omfattande material och byrakratisk process

o fyrstegsprincipen och dess samhéllsekonomiska synsétt ar bristfalligt
implementerad

o dalig koppling mellan kort- och langsiktig planering

e obalans mellan kommunalt och statligt ansvar

e medfinansiering passar daligt in

e behov av tydliga nationella mal och granser for statligt ansvar

e behov av uppfdljning och larande i processen

¢ den fysiska och den ekonomiska planeringen bor integreras

e detinternationella perspektivet syns inte

e kommuner och regioner behéver involveras béttre

e  kundperspektivet behover starkas

e processen behover utvecklas for att svara mot lagstadgade krav pa
miljobeddmning

% http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-
utreda/Sambhallsplanering/Riksintressen/Hamnar/

% SOU (2009) Effektiva transporter och samhallsbyggande — en ny struktur for sj6, luft, vag
och jarnvag. Slutbetankande fran Trafikverksutredningen SOU 2009:31.
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Utredningens forslag har darefter utvecklats bade av Trafikverket'® och sedan i
utredningen om medfinansiering'®. Parallellt med dessa utredningar har det
aven presenterats ett kommittéforslag till hur planeringen av véagar och jarnvagar
kan snabbas upp.'® Arende3t bereds nu av regeringen och en proposition
véntas varen 2012.'%

100 Trafikverket (2010) Férslag till nytt planeringssystem for transportsystemet. Slutrapport
2010-02-26.

91 SOU (2011) Medfinansiering av transportinfrastruktur — Ett system for den 1&ngsiktiga
planeringen av transportinfrastruktur samt riktlinjer och processer fér medfinansiering.
Slutbetankande av Medfinansieringsutredningen SOU 2011:49.

192 50U (2010) Effektivare planering av vagar och jarnvagar. Betankande av
Transportinfrastrukturkommittén.

103 KOM(2011) 144, slutlig 28.3.2011
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4.1

4 Investeringar, drift och

underhall

Fragor om hur stora investeringarna samt drift och underhall i svensk infra-
struktur &r, har manga svar beroende pa vad som faktiskt omfattas. Skiljelinjerna
mellan en investering, en reinvestering respektive drift och underhall ar heller
inte knivskarpa och definitionerna varierar mellan trafikslag och uppgiftslamnare.
Infrastrukturens finansiering skots ocksa av en méangd olika aktérer varav staten
ar den allra storsta, men det finns &ven regionala, kommunala och rent privata
aktorer som bidrar till uppbyggandet och bibehallandet av det svenska infra-
strukturkapitalet. | vissa fall redovisas investeringar brutto, i andra fall netto. Ett
exempel ar i de fall Trafikverket byggt infrastruktur &t ndgon annan aktor. |
bruttotermer har Trafikverket investerat dessa pengar vilket redovisas som
brutto, medan i en nettoredovisning har Trafikverket inte haft nagra kostnader for
dessa investeringar da de belastar en annan aktor.

Sammantaget innebar det svarigheter att pa ett enkelt och konsekvent satt
redovisa hur mycket som faktiskt investeras, liksom att jamfora investeringar
mellan lander och mellan trafikslagen. Redovisningen inleds med en genomgang
av de statliga anslagen till investeringar, drift och underhall med mera. Darefter
foljer en redovisning av genomférda investeringar, drift och underhall. En
internationell jamfdrelse finns redovisad i appendix.

Anslag och lan for transportandamal

Staten anslar i budgeten arligen ungefar 40 miljarder kronor till transportpolitik,
se Tabell 4.1, samt cirka 400 miljoner darutéver till politiken for informations-
samhallet, inom utgiftsomrade 22 Kommunikationer.'* Dominerande poster &r
V&g- och Banhallning pa ungefar 20 respektive 15 miljarder kronor ar 2010.

Observerbart ar vidare att det inte finns nagra infrastrukturinvesteringsanslag till
Sjofartsverket, LFV eller Swedavia. Daremot utgick under ar 2010 103 miljoner
kronor i driftsbidrag till icke statliga flygplatser och sammanlagt 211 miljoner till
sjoraddning, fritidsbatsandamal, bidrag till kanaltrafik och sjofartsregistret.

Orsaken till det hoga utfallet &r 2008 &r att anslagen till Vaghalining och stats-
bidrag och Banhallning och sektorsuppgifter det aret finansierade extraamorter-
ingar av infrastrukturlan i Riksgéldskontoret 2008. Dessa amorteringar utgjorde
sammanlagt 25 299 miljoner kronor.

194 Prop. 2011/12:1, se Tabell 3.66.
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Tabell 4.1 Utgiftsutvecklingen inom omradet Transportpolitik. Miljoner kr.

Utfall Utfall Utfall Budget Prognos | Forslag
2008 2009 2010 2011 2011 2012
Transportpolitik
Vaghallning och statsbidrag 30 049 21017 20 250 20 702 20 684 21 564
Banhallning och sektorsuppgifter 27 139 15 446 15 041 12 825 13 999 14731
Trafikverket 1124 1532 1515 1458
Ersattning for sjéraddning,
fritidsbatsandamal m.m. 201 143 143 143 143 143
Ersattning till viss kanaltrafik m.m. 62 62 62 62 62 62
Driftsbidrag till icke statliga flygplatser 81 81 103 103 103 110
Trafikavtal 1087 849 819 831 814 831
Viss internationell verksamhet 3 3 27 25 25 25
Statens vag och transportforskningsinstitut 38 39 40 41 40 44
Fran EU-budgeten finansierande stod till
Transeuropeiska natverk 273 315 536 349 648 349
Trangselskatt i Stockholm:
Administrationskostnader m.m. 394 289 262 833 563 1240
Transportstyrelsen 360 533 2 258 1967 1985
Trafikanalys 36 60 61 61
Summa Transportpolitik 59 327 38 604 38 977 39 764 40 623 42 603
Aldreanslag
Vagverket: Administration 894 848 229 0 23 0
Banverket: Administration 662 810 190 0 7 0
Sjofartsregistret 6 6 6 0 0 0
Rederindmnden: Administration 1 1 2 0 0 0
Rikstrafiken: Administration 26 26 23 0 0 0
Statens institut for kommunikationsanalys 51 55 16 0 0 0
Jarnvagsstyrelsen 59
Summa Aldreanslag 1699 1746 466 0 29 0
Summa omrade Transportpolitik 61 027 40 351 39443 39 764 40 652 42 603

Kélla: Skr. 2008/09:101 Arsredovisning for staten 2008, Skr. 2009/10:101 Arsredovisning

for staten 2009, Skr. 2010/11:101 Arsredovisning for staten 2010, Prop. 2011/12:1

Anslag till Vaghallning

Anslaget till vaghallning i Tabell 4.1 kan delas upp i ett antal delposter, vilket
framgar av Tabell 4.2. Att totalsumman inte exakt 6verensstammer mellan
tabellerna for utfallet 2010 beror pa olika séatt att redovisa nyttjandet av éverskott
fran trangselskatt i Stockholm. Huvudposterna &r investeringar i nationell respek-
tive regional plan, samt drift, underhall, barighet, tjalsakring och rekonstruktion.
Anslaget till investering enligt nationell plan uppgick till 5,5 miljarder kronor och

till regional plan till knappt 2 miljarder. Drift- och underhallsanslaget uppgick till

drygt 9 miljarder. Anslaget till barighet, tjalsékring och rekonstruktion uppgick till

1,3 miljarder kronor &r 2010.
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Tabell 4.2 Anslag till Vaghallining, fordelning pa anslagsposter och delposter. Miljoner

kronor.

Utfall Budget | Prognos |Forslag
2010 2011 2011 2012
Myndighetsutévning 147 145 143 152
Investering i nationell plan 5535 6 017 6 455 5743
Investering i regional plan 1954 2 802 2 406 2 675
Drift och underhall 9164 9139 8 858 9781
Rantor och aterbetalning av 1&n 14 157 177 298
Bérighet, tjalsékring och rekonstruktion 1331 1127 1156 1562
Bidrag for drift av enskild vag 912 1011 1046 1040
Vissa bidrag till trafiksystem 137 311
Bidrag till regionala planer. (ingar 2011 i
Investering i regional plan) 483
Trangselskatt i Goteborg
Ovriga insatser for effektivisering av
transportsystemet 495 302 304
Swedacs disposition 450
Kammarkollegiets disposition 1861 2102 2102 2 166
Summa 20037 | 20702 20 684 21 564

Kalla: Prop. 2011/12:1

Anm: Beloppet for 2010 ar exklusive nyttjande av dverskott fran trangselskatt i Stockholm som

ingick i Vaghallning under 2010.

Anslag till Banhallning

Motsvarande anslag till banhallning uppgick 2010 till drygt 15 miljarder, se Tabell
4.3, och dverensstdmmer med anlaget redovisat i Tabell 4.1. Anslaget till
Investeringar i nationell plan uppgick 2010 till drygt 7,5 miljarder kronor. Drift-
och underhall samt trafikledningsanslag uppgick till knappt 6,2 miljarder kronor.
Anslag p& drygt 400 miljoner kronor finns ocksa till Inlandsbanan och Oresunds-
brokonsortiet. Nagot anslag till regional plan har inte redovisats for banhallning.

Tabell 4.3 Anslag till Banhallning, férdelning pa anslagsposter och delposter. Miljoner

kronor.

Utfall Budget Prognos Forslag
2010 2011 2011 2012
Myndighetsutévning 2 5 5 5
Bidrag till Inlandsbanan och
Oresundsbrokonsortiet 408 411 411 411
Investeringar i nationell plan 7 502 5498 6 259 5043
Drift, underhll och trafikledning 6199 5238 5777 7321
Rantor och aterbetalning av 1&n 761 1572 1443 1846
Ovriga insatser for effektivisering av
transportsystemet 169 101 105 104
Summa 15 040 12 824 13 999 14 731

Kalla: Prop. 2011/12:1
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Anslag och lan till nationell plan och regionala

planer

Bade vag- och baninvesteringar enligt nationell plan och de regionala planerna
uppgar till hogre belopp &an det statliga anslaget, sammanlagt 40,8 miljarder
kronor &r 2010, se Tabell 4.4. Att det &r majligt beror pa upptagna lan i Riks-
géldskontoret som uppgar till flera miljarder &rligen. Ar 2010 upplanades 5,8
miljarder kronor. Upplaning planeras fortsatta under de kommande aren. Lane-

skulden beréknas ar 2021 uppga till 39 miljarder for vaginvesteringar och
19 miljarder for jarnvag, exklusive de 12 miljarder som hanférs till Botniabanan.

Tabell 4.4 Uppfdljning av den nationella planen samt lansplanerna.

105

Ram statliga
medel 2010-2021

Kostnad 2010

Statlig ram 417 000 40 610
Utveckling av transportsystemet
Utveckling vag 72 600 7748
Utveckling jarnvag 79 550 11 615
Lansplaner 33100 2437
Flygplatser 1200 103
Sjofart 1250 0
Réanta och amortering 29 300 775
Summa 217 000 22 678
Drift, underhdll och bérighet
Drift och underhall vagar 110 000 9164
Barighet vagar 14 000 1331
Bidrag till enskilda vagar 12 000 912
Drift och underhall jarnvag 64 000 6 525
Summa 200 000 17 932
Varav
Anslag 395 000 34 835
Lan i Riksgaldskontoret 22 000 5775
Summa 417 000 40 610
Investering i vag och jarnvag finansierade med
trngselskatt 50 000 202
Total ram 467 000 40 812

Kélla: Prop. 2011/12:1

1% prop. 2011/12:1
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4.2

Genomfdorda investeringar

Som utgangspunkt for redovisningen av faktiskt genomforda investeringar i
svensk infrastruktur anvands uppgifterna om offentliga investeringar enligt
nationalrakenskaperna, se Tabell 4.5. Dessa uppgifter stammer inte direkt
overens med de uppgifter som respektive trafikverk tidigare redovisat i sina
arsredovisningar. Detta beror bland annat pa att de lamnar uppgifter kring sina
investeringar till Ekonomistyrningsverket (ESV). ESV anpassar sedan upp-
gifterna enligt nationalrékenskapernas definitioner av investeringar, for att bli
jamforbara mellan samhallets alla sektorer. Yiterligare information om ingéende
poster redovisas i appendix. Nar det galler "vagar och gator” ar merparten av
investeringsmedlen statliga via Trafikverket, &ven om trenden ar att Trafikverkets
andel har fallit 6ver tid frAn omkring 83 procent 1996 till ungefar 66 procent ar
2009 som &r det senast tillgangliga aret. Resterande investeringsmedel under
"vagar och gator” utgérs av kommunernas respektive landstingens och kom-
munalférbunds investeringar. Investeringar under “jarnvagar” utgors av statliga
investeringar via Banverket och Botniabanan AB. Ovriga poster — "lokaltrafik”,
"hamnar” samt "flygplatser” — omfattar investeringar gjorda av kommuner, lands-
ting och kommunalférbund. Nationalrakenskaperna innehéller allts& endast en
delmangd av de investeringar som sker i Sverige. Exempelvis ingdr inte privata
investeringar i uppgifterna. Som komplement redovisas i kapitlet darfor uppgifter
om investeringar fran andra kallor for att kunna ge en bredare bild av de investe-
ringar som sker i svensk transportinfrastruktur.

Tabell 4.5 Offentliga investeringar i transportinfrastruktur dren 1996-2009, I6pande priser
exklusive moms, miljoner kr.

Vagar och gator Jarnvagar | Lokaltrafik | Hamnar Flygplatser Totalt

Varav

Trafikverket
1996 | 8631 7164 8 603 200 302 43| 17779
1997 7 704 6 424 5 736 110 218 17| 13785
1998 9 328 7 355 6 814 274 274 17| 16 707
1999 | 8160 6 074 5987 130 277 37| 14 591
2000 | 7703 5116 4377 188 386 44| 12 698
2001 9 324 6 078 4416 358 270 98| 14 466
2002 | 11 867 8 099 5 594 114 417 109] 18 101
2003 | 12 766 9423 6 756 223 296 87| 20128
2004 | 13 168 9692 9 620 258 350 136 | 23532
2005 | 12 045 8 403 11071 284 314 131 | 23 845
2006 | 13 022 8518 10 830 176 290 90 | 24 408
2007 | 13163 8 157 11 476 72 302 123 | 25136
2008 | 15 426 9672 13 443 166 349 83| 29467
2009 | 16 711 11 060 14 478 276 929 85| 32479

Kélla: SCB/Nationalrakenskaperna, offentlig ekonomi
Anm: Lokaltrafik, hamnar och flygplatser omfattar endast investeringar gjorda av kommuner,
landsting och kommunalférbund.
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De offentliga investeringarna i infrastruktur inom transportsektorn lag under
senare delen av 1990-talet pa omkring 15 miljarder kronor per ar, métt i Iopande
priser, for att under forsta delen av 2000-talet 6ka till omkring 25-30 miljarder
arligen. Den dominerande delen av investeringarna gors i "vagar och gator” samt
i "jarnvagar”, se Tabell 4.5.

De totala vaginvesteringarna for ar 2009 var 16 711 miljoner inklusive investe-

ringar frAn kommunerna, landstingen och kommunalférbunden, enligt national-
rakenskapernas definitioner. Motsvarande siffra for ar 2008 var 15 426 miljoner
kronor.

Enstaka storre investeringsprojekt kan paverka ett enskilt ars uppgift mycket,
vilket gor att investeringarna bor jamféras éver en tidsperiod av nagra ar. Detta
ar speciellt tydligt for investeringar i lokaltrafik, hamnar och flygplatser. For flyg-
platserna har de arliga investeringarna ckat markant under 2000-talet, dock star
de for en relativt liten del av de totala offentliga investeringarna.®

| Tabell 4.5 ingér inte de statliga investeringarna som gors av LFV och Swedavia
nar det galler luftfart och inte heller Sjofartsverket nar det géller sj6farten. Upp-
gifterna har darfor kompletterats med information ur andra kallor. Under 2009
investerade LFV 916 miljoner kronor. Under 2010 investerade LFV 232 miljoner
kr, varav 89 avsag flygplatsverksamhet, for perioden 1 januari — 31 mars, och
143 miljoner avsag flygtrafiktjanst for helaret.”” Den statliga flygplatsverksam-
heten 6vertogs 1 april 2010 av Swedavia som for arets nio sista manader redo-
visade en investeringsvolym av 520 miljoner kr.'®® Sj6fartsverkets investeringar
uppgick 2009 till 238 miljoner kr.'*® Investeringar i hamninfrastruktur redovisas
ocksa i Trafikanalys undersokning Sjéfartsféretag™™® vilken redovisar en uppgift
pa 769 miljoner kronor dar knappt héalften av Sjofartsverkets investeringar ingar.

Kommunerna ansvarar for byggande och drift av vagar i det kommunala vag-
natet. Férdelningen av kostnaderna for infrastruktur med mera per kommun
redovisas i Figur 4.1."* Enligt denna statistik finns det ingen tydligt monster,
exempelvis att till ytan stora kommuner med fa invanare skulle ha en hogre
kostnad per invanare &n till ytan sma storstadskommuner. Tvartom har
Goteborg (1 687 kr/inv.), Stockholm (1 815 kr/inv.) och Malmé (2 353 kr/inv.) en
hogre kostnad per invanare an genomsnittet, Bergs kommun har den lagsta
kostnaden per invanare, 133 kr.

198 E5r uftfarten, liksom for lokaltrafiken och sjofarten, gors investeringar i
infrastrukturanlaggningar ofta av privata aktérer och kommer déarfér inte med i de siffror
som ar redovisade héar eftersom de géller offentliga investeringar.

97 | FV (2011) Arsredovisning 2010.

1% Swedavia (2011) Arsredovisning 2010.

199 gjsfartsverket (2011) Arsredovisning 2010.

119 Yrvalet omfattar svenska foretag inom SNI-koderna for sjdtransport och stodtjanster till
sjotransport, SNI 63.22 och 52.22, huvudsakligen aktiebolag, men &ven ekonomiska
foreningar, handels- och kommanditbolag, affarsverk, enskilda naringsidkare och stiftelser.
1 Kostnaderna avser byggandet och drift och underhall for kommunala vagar, gator samt
parkering, Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) 2011
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Ekerd

" Kostnad gator och vagar samt parkering

Kronor per invanare ar 2010
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Figur 4.1 Kommunala kostnader fér infrastruktur (gator, vagar och parkering) per invanare

ar 2010.
Kalla: Kolada, Sveriges kommuner och landsting (SKL), 2011.

Anm: Kostnad avser kommunernas kostnader fér egen konsumtion och definieras enligt féljande:

Fran kommunens bruttokostnad i Rakenskapssammandragets (RS) driftsredovisning for dels

avdrag for interna intékter (det vill sdga intakter frdn andra kommunala férvaltningar), dels avdrag

for forséljning av verksambhet till andra kommuner och landsting (motsvarar kostnader for
verksamhet som inte konsumeras inom kommunen). Nettokostnad erhalls genom att minska

driftredovisningens bruttokostnader med samtliga intakter, i huvudsak riktade statsbidrag, taxor

och avgifter, hyresintakter samt andra forsaljningsintékter.
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Investeringar i vagar och jarnvagar

Nedan redovisas investeringsuppgifter per trafikslag mer i detalj. Bade vag- och
baninvesteringar, se Tabell 4.6 och Tabell 4.7, uppgar till hbgre belopp an det
statliga anslaget. Lan i Riksgaldskontoret uppgar till flera miljarder arligen.
Dessutom tillkommer medfinansiering och forskottering etc.

Tabell 4.6 Investeringsplan vag. Miljoner kronor

Utfall 2010 | Prognos 2011
Investeringar i nationell plan inkl nartid 7 692 10 566
Investeringar i regional plan inkl nartid 1994 2 656
Barighetshojande atgarder inkl nartid 1331 1156
Investeringar med overskott fran trangselskatt i Stockholm 213 310
Investeringar i anlaggningstillgangar vagar 229 490
Summa investeringar 11 459 15178
Anslag 9 033 10 283
Lan i Riksgaldskontoret 1936 3129
Medfinansiering, férskottering m.m. 490 1766
Summa finansiering 11 459 15178

Kalla: Prop. 2011/12:1

Tabell 4.7 Investeringsplan jarnvag. Miljoner kronor

Utfall 2010 | Prognos 2011
Investeringar i jarnvagar enligt nationell plan 11972 12 358
El- och teleinvesteringar 963 929
Investeringar i anlaggningstillgangar jarnvagar 235 460
Summa investeringar 13170 13 747
Anslag 7 502 6 259
La&n i Riksgaldskontoret 4505 5904
Medfinansiering, férskottering m.m. 1163 1584
Summa finansiering 13170 13 747

Kélla: Prop. 2011/12:1
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Fordelningen av utgifterna, enligt nationell plan framgéar av Tabell 4.8 och enligt
de regionala planerna av Tabell 4.9.

Tabell 4.8 Uppféljning av atgardsomraden i nationell plan

Utfall 2010
Storre namngivna investeringar 16 179
Bérighet och tjéalsékring 1354
Trimning och effektivisering for tillvaxt och klimat 3327
Miljdinvesteringar 3223
Summa 21181
Kalla: Trafikverkets &rsredovisning 2010
Tabell 4.9 Uppféljning av atgardstyper i de regional planerna
Utfall 2010
Namngivna investeringar 1325
Trimning och effektivisering, miljé och évriga mindre atgarder 699
Statlig medfinansiering till kommuner 31
Statlig medfinansiering till trafikhuvudmé&n 369
Bidrag till enskilda vagar 13
Summa 2 437

Kalla: Trafikverkets &rsredovisning 2010

Utfallets férdelning av de regionala planerna presenteras i Figur 4.2. Storst andel
av medlen har under 2010 anvants for projekt i Vastra Gotaland, Skane och
Stockholm.

For 2010 uppgick enligt Trafikverkets redovisning verksamhetsvolymen brutto i
vagsystemet, till 11 535 miljoner kronor. Motsvarande uppgifter for jarnvags-
systemet ar 12 881 miljoner, se Tabell 4.10. Har ingar inte 531 miljoner i form av
EU-finansierat stdd till det Transeuropeiska natverket.

Utobver dessa investeringar sker investeringar i 6vriga banor, det vill sdga
Inlandsbanan, Arlandabanan, Roslagsbanan och Saltsjébanan. Botniabanan
borjade byggas sommaren 1999 och invigdes 2010. Trafikverket har nu dvertagit
ansvaret for forvaltning och trafikering. Botniabanan kostade sammanlagt

16 826 miljoner att bygga, varav 1 800 miljoner var rantekostnader. Sammanlagt
investerades det 13,7 miljarder kronor i jarnvagsnatet i Sverige exklusive
investeringar i sparvag och tunnelbana som uppgick till 1 729 miljoner kronor.'*?

112 Trafikanalys (2011) Bantrafik 2010.
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Figur 4.2 Uppfoljning av de regionala planerna, miljoner kronor.
Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2010
Tabell 4.10 Trafikverkets verksamhetsvolym &r 2010. Miljoner kronor.
Verksamhets- | Externa
volym intakter Nettovolym
Forvaltning
Administration 1525 -21 1504
Myndighetsutévning 152 -3 149
Investeringar
Vag 11 535 -663 10 872
Jarnvag 12 881 -1 199 11 681
Fran EU-budget stod till TEN-T 531 0 531
Drift, underhall och
reinvesteringar
Vag 9 373 -209 9 164
Jarnvag 7 420 -896 6 524
Ovriga insatser for
effektiviseringar 687 -23 664
Statsbidrag och erséttningar 2 015 0 2 015
Produktion och forsaljning extra 3571 -3721 -150
Totalt 49 691 -6 736 42 955

Kalla: Trafikverkets &rsredovisning 2010
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| Trafikverkets &rsredovisning redovisas dven genomférda investeringar per
atgardskategori, se Tabell 4.11. Huvuddelen av investeringarna p& vag sker i
motorvag, motesfri landsvag samt dubbelspar eller flerspar pa jarnvag.
Overensstammelsen med tidigare redovisning &r inte fullstandig.

Tabell 4.11 Kostnader for investeringar per atgardskategori enligt nationell och regional
plan. Miljoner kronor.

Atgéardskategorier 2008 2009 2010
Motorvag 3142 3841 4623
Métesfri landsvag m.fl. 1854 2 394 3270
Gang och cykelvag 69 146 183
Dubbelspar eller flerspar 5 569
Kraftférsorjning 307
Tillganglighetsanpassning av stationer 262
Oviga kapacitetsatgarder Jarnvag 4942
Jarnvag 2008 och 2009 9 765 11 733

Ovrigt 3421 4 352 4 624
Totala investeringar 18 152 22 466 23 780

Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2010

Luftfart

Under 2010 investerade LFV 232 miljoner kronor, varav 89 avsag flygplats-
verksamhet for perioden 1 januari — 31 mars, och 143 miljoner avsag
flygtrafiktjanst' for hel&ret. Den stérsta delen av investeringen lades pa en
fortsatt utveckling av flygtrafikledningssystemet.** Den statliga flygplats-
verksamheten 6vertogs 1 april 2010 av Swedavia som for arets nio sista
manader redovisade en investeringsvolym av 520 miljoner kronor.

Sjofart

Det investerades for 769 miljoner kronor brutto i de svenska hamnarna under
2009, motsvarande siffra for 2008 var 580 miljoner. Urvalet omfattar svenska
foretag inom SNI-koderna for sjétransport och stddtjanster till sjétransport,
huvudsakligen aktiebolag, men &ven ekonomiska féreningar, handels- och
kommanditbolag, affarsverk, enskilda naringsidkare och stiftelser.*** | uppgifterna
ingar knappt halften av Sjofartsverkets investeringsutfall enligt Tabell 4.13.

113 Flygtrafiktjanst ar en sammanfattande benamning pa flygteletjanst, flygbriefingtjanst,
flygraddningstjanst, flygledningstjanst och flygvadertjanst

14 \wwwIfv.se

13 hitp://www.trafa.se/Statistik/Sjofart
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Tabell 4.12 Bruttoinvesteringar i hamnar gjorda av sjéfartsforetag (SNI 63.22 och 52.22),

miljoner kronor.

Ar Hamninvesteringar av sjofartsféretag
2002 288
2003 595
2004 697
2005 345
2006 395
2007 746
2008 580
2009 769

Kalla: http://www.trafa.se/Statistik/Sjofart

Utdver investeringar i hamnverksamhet, se Tabell 4.12, sker &ven investeringar i

ovrig infrastruktur med koppling till sjéfarten sdsom den ar uppstélld i Sjofarts-

verkets arsredovisningar, se Tabell 4.13. Bland de st6rre enskilda posterna
ingick férbattring av farleden till Norrképings hamn och Lurdleden i Vanern.

Under posten farleder ryms dven Sjofartsverkets utgifter for Trollhattekanal pa
drygt 32 miljoner kronor. Dessutom genomfordes investeringar i isbrytarna Frej,
Atle och Ymer med drygt 60 miljoner vilka redovisas under posten isbrytning.
Sjofartsinspektion ingar numera inte langre i Sjofartsverkets ansvarsomrade
varfor det inte bokforts nagra investeringar har under 2009 och 2010.

Tabell 4.13 Sjofartsverkets investeringsutfall, miljoner kronor.

Poster 2006 2007 2008 2009 2010
Farleder 91,7 120,9 82,5 50,0 134,9
Isbrytning 1.8 12,1 14,0 15,7 60,7
Sjogeografisk information 3,6 2,5 2,9 2,9 0,7
Sjotrafikinformation 16,4 8,8 2,8 -1,8 4.4
Lotsning 22,9 36,4 23,8 33,0 15,1
Sjofartsinspektionen 18 4,4 0,1
Ovriga sektors- och

. . 3,7 11,1 75 12,2 2,0
myndighetsuppgifter
Gemensamma funktioner 22,0 17,8 18,3 14,3 20,4
Totala investeringar 163,9 2141 151,8 126,2 238,4

Kalla: Sjofartsverkets arsredovisningar 2007-2010
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Strukturfondsmedel

Utover investeringar i nationell plan och de regionala planerna investeras arligen
ett antal hundra miljoner i infrastruktur, forstudier och undersékningar med syfte
att 6ka tillgangligheten genom anvandning av strukturfondsmedel. En stor del av
strukturfondsmedlen har anvants fér utbyggnad av godsterminaler, hamnar,
resecentra och flygplatser. Det vill saga, strukturfondspengar har till betydande
del gatt till att utveckla hela eller delar av paketlésningar och till atgarder som
inte fatt nagra, eller endast begransade, resurser i den langsiktiga infrastruktur-
planeringen.

Tabell 4.14 Tilldelning for tillganglighetsinsatser enligt strukturfondsprogrammet, ar 2010.

Omrade Strukturfondsprogram
(miljoner kr)

Ovre Norrland 71
Mellersta Norrland 50
Norra Mellansverige 71
Ostra Mellansverige 19
Stockholm 11
Smaland och 6arna 26
Vastsverige 0
Skane och Blekinge 22
Summa 270

Kalla: Tillvaxtverket.

| Tabell 4.14 framgar férdelningen av de 270 miljoner kronor som tilldelats pa
Sveriges atta strukturfondsomraden under 2010. Strukturfondsmedlen utgoér en
vasentlig forstarkning i de nordligaste delarna av landet, medan tillskottet &r klart
mindre an de ordinarie medlen i resten av landet, jamfor exempelvis Figur 4.2.

Drift och underhall

Vag och Jarnvag

Under 2010 har Trafikverket genomfort drift och underhall p& 98 400 km statlig
vag och 13 400 km statlig jarnvag for sammanlagt 16 793 miljoner kronor.
Kostnaden for drift och underhall av det statliga vagnatet uppgick till 9 373
miljoner kronor, vilken ar en 6kning fran 8 634 miljoner 2009, se Tabell 4.15.
Kommunerna sjalva ansvarar for investeringar samt drift och underhall for det
kommunala véagnatet. Stdrre delen av de kommunala kostnaderna som
redovisats tidigare under rubriken investeringar torde kunna ga att hanforas hit.
En sadan uppdelning har dock inte varit mojlig.
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Tabell 4.15 Atgarder som har utforts for drift och underhél av statliga véagar, miljoner

kronor, I6pande priser.

2006 | 2007 | 2008| 2009 | 2010

Drift av vag

Drift av farjor och rérliga broar 465 487 511 516 543

Trafikledning och trafikinformation 95 161 119 163 174

Ovriga driftskostnader vég 148 168 191 216 195
Summa driftskostnader vag 707 816 821 895 912
Underhallsatgarder vag

Belagd vag 2265| 2634| 2969| 2544 | 2741

Bro, tunnel och farjeled 638 629 653 786 755

Grusvag 339 304 331 337 338

Rastplatser och sidoomraden 258 263 267 289 336

Vintervaghallning 1830f 1651 1672] 1786 2165

Véagutrustning 752 859 932 905 973
Summa underhallskostnader vag 6081| 6341| 6822| 6646 | 7307

Forutsattningsskapande atgarder 492 841 967 | 1093| 1154
Summa drift och underhall vag 7280 7998 | 8610| 8634 | 9373
Finansiering

Anslag 7116| 7448| 8265| 8713| 9164

Ovriga intékter 291 315 242 226 209
Summa finansiering drift och underhall vag 7407 | 7762| 8507 | 8939 | 9373

Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2010

For det statliga jarnvagsnatet uppgick drift och underhallskostnaden till 7 420
miljoner kronor under 2010, en 6kning fran 6 625 miljoner kronor 2009, se Tabell

4.16
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Tabell 4.16 Atgarder som har utférts inom drift- och underhall till jarnvég, miljoner kronor,
I6pande priser.

2006 2007 2008 2009 2010

Drift av jarnvag

Trafikplanering, trafikledning och

trafikinformation 643 664 759 831 897

Ovriga driftskostnader jarnvag 271 289 370 340 488
Summa driftskostnader jarnvag 914 954 1129 1171 1385
Underhallsatgarder och reinvesteringar
jarnvag

Underhallskontrakt 2104 2 268 2510 2634 2 863

Reinvesteringar 1569 1499 1782 1940 2 000
Summa underhallskostnader jarnvag 3673 3767 4291 4573 4 862
Forutsattningsskapande atgarder 304 310 507 881 1173
Summa drift och underhall jarnvag 4891 5031 5927 6 625 7 420
Finansiering

Anslag 3822 4 025 4 681 5627 6 199

Lan 538 330 596 266 326

Banavgifter inkl tillaggstjanster 492 532 552 543 599

Ovriga intékter 39 114 98 189 296
Summa finansiering drift och underhall
jarnvag 4891 5031 5927 6 625 7 420

Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2010

Finansieringen av den genomférda driften och underhallet skiljer sig at mellan
trafikslagen. Jarnvagen har en betydligt lagre del anslagsfinansiering, och
finansierar verksamheten i storre utstrackning genom lan och banavgifter 4n vad
vagunderhallet gor. Noterbart ar ocksa att anslagen till drift och underhall till
jarnvagen nastan fordubblats mellan 2006 och 2010.

Enligt den officiella statistiken uppgick de samlade kostnaderna for underhall och
reinvesteringar ar 2010 i jarnvagssystemet till drygt 6,9 miljarder kronor, se
Tabell 4.17. Okningen i jarnvag under perioden har framst skett genom stérre
satsning pa& underhall.
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Tabell 4.17 Reinvesterings- och underhéliskostnader i jarnvag, sparvag och tunnelbana
aren 2006-2010, miljoner kronor.

2006 2007 2008 2009 2010
Jarnvag
Reinvesteringskostnader 1753 1782 2 088 2224 2133
Underhallskostnader 2 962 3213 3 666 4 040 4771
Sparvag
Reinvesteringskostnader 66 87 140 83 52
Underhallskostnader 173 220 242 113 131
Tunnelbana
Reinvesteringskostnader 462 497 716 676 624
Underhallskostnader 800 835 843 822 735

Kélla: Trafikanalys, Bantrafik 2010.

Anm: Jarnvag = Statens sparanlaggning, Inlandsbanan, Arlandabanan, Roslagsbanan,
Saltsjébanan och Botniabanan. Sparvag = Goéteborgs sparvagar, Norrkopings sparvagar,
Nockebybanan, Lidingdbanan, Tvarbanan, Sparvag City och Djurgardslinjen.

Luftfart

LFV uppger i sin arsredovisning att kostnaden for material, underhall och
transporter uppgick till 252 miljoner kronor ar 2010, en minskning fran 328
miljoner kronor 2009. En delforklaring till minskningen &r att en del av LFV:s
verksamhet dvergatt till Swedavia. Nagon specifik uppgift i Swedavias ars-
redovisning rérande drift och underhallskostnader har inte gatt att finna.

Sjofart

Kostnaden for reparation och underhall av maskiner, inventarier och transport-
medel fér hamnarna uppgick till 242 miljoner ar 2009, for 2008 l1ag underhallet pa
rekordlaga 9 miljoner™®. Urvalet omfattar svenska foretag inom SNI-koderna for
sjotransport och stodtjanster till sjétransport, huvudsakligen aktiebolag, men
aven ekonomiska foreningar, handels- och kommanditbolag, affarsverk, enskilda
naringsidkare och stiftelser. Underhall utfort av Sjofartsverket sarredovisas inte
utan ingar i de av Sjofartsverket redovisade investeringsposterna.

18 http://www.trafa.se/Statistik/Sjofart/Sjofartsforetag
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5.1

5 Transportsystemets
utmaningar

Inledning

Fordon och infrastruktur utgor den fysiska stommen i transportsystemet.
Systemets utformning och anvandning bestams av dess aktorer sdsom privat-
personer, féretag och myndigheter, samt av det regelverk och de styrmedel som
implementerats. Den l&ngsiktiga inriktningen for att uppna framtidens transport-
system, uttrycks i de transportpolitiska malen och de transportpolitiska princip-
erna. | diskussioner kring olika atgardsval framhalls i manga fall fyrstegs-
principen som ett verktyg att tillga, se kapitel 1.2. Det &r i ljuset av dessa
generella forutsattningar som nulagesanalysen tar sin utgangspunkt for att ge
svar pa fragor kring de majligheter, hinder och krav som ar forknippade med
dagens infrastruktur, fordon och farkoster, samt vilka forutsattningar de ger for
att na uppstallda mal i framtiden.

Ett val utbyggt och fungerande transportsystem har inneburit stora valfards-
vinster fér Sverige. Transporterna har effektiviserats genom flexibla logistik-
I6sningar och en battre matchning pa arbetsmarknaden. Det har aven blivit
mojligt med omlokalisering av marknader till omraden dar agglomerationsfordelar
kunnat tas tillvara. Transportsystemet har med tiden darmed blivit mer mang-
facetterat och komplext. Denna omvandling, dér systemet stracks ut, tunnas ut
och blivit skorare, har samtidigt inneburit att samhallet blivit mer sarbart nar
transportsystemet utsatts for olika typer av storningar.

Detta galler sdval pa kort sikt, sdsom stérningskanslighet till foljd av plétsliga
eller ovantade handelser, som pa langre sikt genom att upprepade stérningar
paverkar systemets majlighet att erbjuda tillganglighet aven i framtiden. Ett
omfattande och vidstrackt system kraver ocksa allt mer resurser for att det ska
halla samman. Det &r lattare att halla god standard pa en infrastruktur om den
inte ar s& omfattande, givet att resurstilldelningen ar densamma.

Alla framtida utmaningar ar dock inte direkt kopplade till den infrastruktur som
finns utan ar till stor del sammanbundna med de fordon och farkoster som nyttjar
infrastrukturen. Samtidigt som de bidrar till att uppfylla manniskors och foretags
behov av tillganglighet orsakar anvandningen varje ar till exempel forlusten av
hundratals liv och utslapp av miljopaverkande gaser.

Att minska de negativa effekterna av transporter och hitta en balans mellan
tillvaxt och utveckling &r darfor en stor utmaning. Majligheten att uppna detta,
genom faktorer som tillsammans stravar mot att minska de negativa effekterna
fran person- och godstransporter, bland annat teknikutveckling, béattre
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5.2

forutsattningar till intermodala transporter samt forandring av beteenden i fraga
om val av fardmedel och konsumtion, analyseras vidare i kapitel 6.

En god tillganglighet med ett
sammanhallet transportsystem

Transporter, av gods saval som av personer, bor framst beaktas ur perspektivet
av den funktion som de fyller i samhallet. Naringslivet behdver exempelvis kunna
transportera sina produkter till sina kunder och fa insatsvaror levererade till sin
egen produktion. Vidare behover féretagen tillgang till arbetskraft som kan
genomfdra verksamhetens produktion. Ett effektivt transportsystem reducerar
tidsavstand och transportkostnader vilket gor att resurser frigors for battre
nyttjande i andra delar av samhéllet.

Det finns manga olika kategorier av resor men gemensamt for alla &r att de
syftar till att forflytta manniskor fr&n en punkt till en annan. Férutom att ta sig
mellan arbete och bostad anvander méanniskor transportsystemet aven fér andra
typer av resor. | arbetet genomfors exempelvis manga tjansteresor. Resor pa
grund av fritidsaktiviteter utgér 32 procent av alla resor i Sverige'"” och det gors
aven ett stort antal resor som syftar till att genomfora inkdp av olika slag eller
nyttja olika servicetjanster i samhallet.

Vi reser dessutom allt mer och transporterar mer varor an tidigare. Mellan aren
1970 och 2010 har persontransportarbetet 6kat med 75 procent och gods-
transportarbetet 6kade under samma period med 26 procent™®. Allt tyder pa att
denna utveckling kommer att fortsatta.™® Personbilen kommer att vara det domi-
nerande transportmedlet och det &r ocksa bilresandet som kommer att svara for
den storsta 6kningen av transportarbetet, men aven spartrafik forvantas oka.
Aven godstransporterna forvantas 6ka vilket ocksa bidrar till 6kad trangsel.

Redan idag paverkar trangseln formagan till arbetspendling i storstadsomraden.
Tabell 5.1 sammanfattar identifierade obalanser mellan efterfragan och utbud
som begransar mojligheten till en god arbetspendling. **° Det bor observeras att
samtliga nivasatta poster ar brister i majligheten till arbetspendling. Flera kan
vara stora brister for vissa pendlare, har anges dock deras paverkan pa arbets-
pendlingen i sin helhet inom respektive region. Graderingen &r en kvalitativ
beddmning baserad pa genomférda intervjuer och den kunskap som inhamtats
fran tidigare utredningar och analyser. Bedémningen avser brister i nulaget och
tar darmed inte hansyn till vare sig planerade atgéarder eller till de férvantade
behov som framtida utveckling kan medféra.

17 SIKA (2007) RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersokningen. Ostersund:
Statens institut for kommunikationsanalys.

18 Transportarbete; Trafikanalys 2011.
19 Nationell plan fér transportsystemet 2010-2021, Trafikverket.
120 Arbetspendling i storstadsregioner — en nulagesanalys 2011:3 Trafikanalys
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Tabell 5.1 Identifierade brister for arbetspendling i de tre storstadsomradena, med
bedémning av bristens péverkan pa arbetspendlingen inom respektive region. | ndgra
regioner har brister inte kunnat beldggas som problematiska i en arbetspendlingssituation
och rutan &r datom.

Identifierade obalanser Beror trafikslag Stockholm Goteborg Malmo
Kapacitetsbrist i vagnatet in mot . .
Bil, buss HOG HOG MEDEL
centrala staden
Kapacitetsbrist i jairnvagsnatet Tag HOG HOG HOG
Bristande utbud av regionaltag Tag MEDEL HOG MEDEL
Dalig ersattningstrafik vid planerade
& € P Tag LAG LAG LAG
avstangningar av jarnvag
Brist pa infartsparkeringar Bil (tag, buss) LAG LAG MEDEL
Brist pa kollektivkorfalt Buss MEDEL HOG HOG
Bristande vinterberedskap Tag, bil, buss MEDEL MEDEL MEDEL
Bristande trafik-informationssystem Tag, buss, T-bana MEDEL MEDEL MEDEL
Langa avstdngningar vid stora olyckor .
. Bil, buss LAG
pa vag
Brist pa sjotrafik sjofart LAG
. Tag, buss, T-bana, . .
Dalig utformning av bytespunkter . MEDEL HOG LAG
sparvagn
Tringsel pa bussar och tag Tag, buss MEDEL LAG MEDEL
Kapacitetsbrist i cykelvignatet Cykel LAG LAG LAG
Stérningar vid anldggnings-arbeten i
& gening Bil, buss LAG
vagnatet
Bristande tillgéng till 6ppna vinthallar  Tag, buss LAG LAG LAG
Brist pa trygga géngvigar Fotgdngare LAG LAG LAG

Kalla: Trafikanalys, Rapport 2011:3

Stockholmsregionen ar hardast drabbad och kommer trots stora investeringar att
vara hart belastad med fler flaskhalsar ar 2030 an idag, bade pa vagar och spar.
Trangseln i vagnatet beréknas att vara fem ganger storre i kélangd raknat,
eftersom vagtrafiken 6kar betydligt snabbare (80 %) &n befolkningstillvaxten

(25 %).121 Eftersom trangsel inte i lAngden verkar kunna byggas bort med vég-

2lRegionplanenamnden, Stockholms lans landsting (2009) Regional utvecklingsplan for
Stockholmsregionen - RUFS 2010. Utstallningsforslag. Remisshandling. 30 juni 2009-30
oktober 2009.

Befolknings6kningen prognostiseras till ca 20 000 personer per ar, med 535000 personer
till 2,4 miljoner invanare ar 2030. | ett forsiktigare scenario beraknas 6kningen bli 315 000
invanare. inkomsterna per capita beraknas stiga med mellan drygt tva till narmare tre
procent per &r under perioden 2005-2030.
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investeringar*? kravs betydande insatser for en utékad kollektivtrafik. Ett funge-
rande Kollektivtrafikalternativ skapar storre valfrihet for pendlare och storre
forutsattningar for en langsiktigt hallbar transportforsérjning i enlighet med det
overgripande transportpolitiska malet.

Goteborgsregionen star infor inforande av trangselavgifter vilket kommer att
minska trangseln for bilister, sparvagnar och bussar vilka ar hart drabbade i
regionen. Regionen kdnnetecknas av en for sin storlek och forutsattningar hog
bilandel och arbetar genom K2020 med att 6ka kollektivtrafiken.

Malméregionen har de senaste aren férdubblat kollektivtrafikanvandningen och
har fatt for regionen stora férandrade forutsattningar for spartrafiken med
Oppnandet av Citytunneln. Tre av regionens stader (Malmd, Lund och
Helsingborg) samarbetar for inférande av sparvagn i sina respektive stader.
Utmarkande vad galler férseningar for pendlingen &r att regionen lider av stora
kapacitetsproblem for spar, vilket gor att regionen har lika eller &nnu storre
forseningskostnader for detta an Goteborg, som har bade fler invanare och
hogre sparandelar &n Malméregionen.

Det finns uppenbara brister i dagens infrastruktur och utbudet av kollektivtrafik,
vilka paverkar arbetspendlingen i alla tre regionerna. Effekterna av dessa brister
kan pa sikt bli en dampad efterfrdgan for att arbetspendla, vilket kan leda till en
snavare bostads- och arbetsmarknad, avstannad regionintegrering samt
forsamrade regionala och nationella tillvaxtméjligheter.

For att mota den 6kande efterfrdgan ska det enligt den nationella planen' géras
flera riktade satsningar i storstadsomraden pa bade vag- och spartrafik. Det finns
samtidigt en risk att byggandet av nya vagar kommer att leda till inducerad trafik,
det vill sdga att ny infrastruktur kommer att leda till mer trafik, vilket kan férvarra
situationen med ytterligare trangsel pa sikt. Nuvarande trangsel i kollektivtrafiken
kan ocksa leda till att flera av komfortskal kommer att valja bilen istallet.
Exempelvis har tunnelbanetrafiken i Stockholm ett stadigt 6kande passagerar-
antal, men samtidigt minskar méangden erbjudna sittplatskilometer, se Figur 5.1.
Ungefar 310 miljoner passagerare reste med tunnelbanan under 2010. Antalet
passagerare ar ungefar lika stort som all annan sparbunden trafik i Sverige
tilsammans.™

122 Smidfelt Rosqvist, Lena; Hagson (2009) Att hantera inducerad efterfragan pa trafik.

Trivector Rapport 2009:8.
128 Nationell plan for transportsystemet 2010-2021, Trafikverket 2011:067
124 S| &rsredovisning 2010
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Figur 5.1 Antal pastigande passagerare en vintervardag jamfort med antal producerade
sittplatskilometer och antal tunnelbanevagnar aren 2005-2010.
Kalla SL.

Tillganglighet i vagnatet

Véagnétet bidrar till en 6kad tillganglighet genom att sammanbinda bostader,
arbetsplatser, offentliga och privata serviceinrattningar, marknader med mera.
Givna forutséattningar ar att vagarna finns dar de behdvs och att en godtagbar
framkomlighet kan garanteras. Vagarnas framkomlighet och den faktiska res-
tiden paverkas av bland annat vagens standard, trafikmangd'® och hastighets-
granser. Dessa faktorer avgor ocksa driftskostnader och komfort.

Trafikverket genomfor aterkommande matningar pa vagytans forslitning dar
bland annat ojamnheter méts. Ojamnheter méts dels i langdled (IR1)**® och dels i
tvarled (spéarighet). En ny vag har ett IRI-varde pad 1 mm/m. Ett hogre varden
anger storre ojamnheter. Genomgaende har hogtrafikerade vagar ett mycket
lagre IRI-varde &n andra vagar. Bland hogtrafikerade vagar hade ar 2010 mindre
an tva procent av vagarna ett storre IRI-varde an 4 mm/m. Andelen vagar med
IRI stérre &n 4 mm/m har minskat over tid inom samtliga vagkategorier férutom
just i storstadsomraden dar utvecklingen gar mot en storre andel an tidigare'”.
Cirka 20 procent av alla lagtrafikerade vagar har ett IRI-varde som éverstiger

4 mm/m, se Figur 5.2.

125 Tung trafik, hog trafikintensitet, klimatp&verkan och &lder &r ndgra faktorer som
paverkar vagytans langsiktiga kvalitet och jamnhet.

126 |RI = International Roughness Index
127 Trafikverket, Arsredovisning 2010
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Figur 5.2 Andelen vaglangd med Internationall Roughness Index (IRI) stérre &n 4 mm/m
uppdelat p& av Trafikverket definierade vagtyper.'?®

Kalla: Trafikverkets arsredovisning 2010

Anm: De fem vagtyperna har definierats som storstadsvégar, 6vriga nationella stamvégar,
pendlings- och servicevagar, 6vriga for naringslivet utpekade viktiga vagar och évriga
|agtrafikerade vagar.

Sparbildning orsakas ofta av tunga fordon och dubbdéck. Under 2000-talet
Okade andelen vagar med ett spardjup stérre an 15 millimeter. Under 2010 brots
denna trend. Den tidigare 6kningen forklaras av fler métesseparerade véagar, en
vagtyp dar spardjupet véaxer betydligt snabbare 4n p& andra vagtyper'®.

Vagnatet kan vidare delas in i tre barighetsklasser (BK). P4 BK 1-vagnatet tillats
hogre fordonsvikter an pa det évriga vagnatet. | Figur 5.3 illustreras hur barig-
hetsklassningen &r gjord for Timrd med omnejd. Maximalt tillatna fordonsvikter
for respektive fordon beraknas utifran fordonets totala vikt, axeltryck, avstand
mellan axlarna och fordonstyp. Viktbestammelserna for BK 1 géller pa ca 95 %
av det allménna vagnatet. Inom tétort ar i regel andelen BK 1-gator betydligt
lagre. For dvriga delar av vagnatet galler BK 2, BK 3 eller sarskilda lokala
viktbegransningar.

128 \yagtyper brukar vanligtvis definieras utifran fysisk utformning
129 Trafikverket, Arsredovisning 2010
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Figur 5.3 Trafikverkets interaktiva kartapplikation for yrkestrafiken med funktion for att
visa vagarnas béarighetsklass,begransad hojd, besvérliga jarnvagsoéverganger och forbud
mot farligt gods.
Kalla: Trafikverket

Infrastrukturens hastighetsbegrénsning ar en viktig komponent i diskussion kring
potentiell tillganglighet. Vagverket inférde nya hastighetsgranser aren 2008 och
2009, se Tabell 2.3 och Figur 5.4, vilket ledde till att fler vgar fick sankt hastig-
het. Trafikverket bedémer att de &ndrade hastighetsgranserna orsakat en
potentiellt 6kad restid med cirka 3,5 miljoner fordonstimmar per ar.”*

1% Trafikverket (2010) Delrapport "Utvardering av nya hastighetsgranser”
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Figur 5.4 Nya hastighetsgréanser som Trafikverket har beslutat om.
Kélla: Trafikverket
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Den storsta andelen hastighetsférandringar genomférdes i Jamtland och Vaster-
norrlands lan. | stora delar av Norrland 6kade restider med bil till tatort och
regionalt centrum och tillgangen till arbetsplatser inom 45 minuter bilresa
minskade. Under den senaste femarsperioden har, enligt Trafikverkets berak-
ningar, 177 000 personer i glesbygden fatt en langre restid till centralort*®, se
Tabell 5.2.

Ar 2010 fick cirka 185 000 personer minskad restid mellan regioner och omvérld
medan 113 000 personer fick en l&ngre restid. Nettot redovisas i Tabell 5.2 som
72 000 personer med forbattrad tillganglighet mellan region och nationellt
centrum (omvérld). Efter ndgra &r med tillganglighetsférsamringar har den poten-
tiella tillgangligheten till omvérlden forbattrats*®. Daremot har tillgangligheten till
kommersiell och offentlig service i gles- och landsbygdsomraden minskat.™

Tabell 5.2 Antal personer (tusental) med minskad restid med bil mellan glesbygd och
centralorter respektive mellan regioner och omvarld, netto, &ren 2005-2010. Minustecken
betyder att restiden har 6kat jamfort med narmast foregdende ar. Observera att for 2009
géller redovisningen 14 manader, 2010 endast 10 manader.

Personer som fatt minskad restid 0 3 0 -73 -75
mellan glesbygd och centralorter,

netto

Personer som fatt minskad restid 210 510 1180 -320 -374
mellan regioner och omvirld,

netto

Kalla: Trafikverket. Utvardering av nya hastighetsgranser

Kommunerna har ocksa fatt mojlighet att forandra hastighetsgranserna inom
tatbebyggt omrade. En del kommuner genomférde ar 2009 hastighetsforand-
ringar pa sina gator och vagar. Under 2010-2011 har flera kommuner runt om i
landet féréndrat hastighetsgranserna. Effekterna beddms vara féarre skadade och
dodade i trafiken, daremot 6kar restiderna med 3—4 procent ***

131

Trafikverket, Arsredovisning 2010.

Observera att for 2009 galler redovisningen 14 manader, 2010 endast 10 manader
vilket kan ha paverkat utfallet.

138 Tillvaxtanalys (2010) Tillganglighet till kommersiell och offentlig service. Working paper/
PM 2010:08. Ostersund.

Tillvaxtanalys. (2010b). Tillganglighet till tatorter av olika storlekar — Modellering genom
indexerad tillganglighet. Working paper / PM 2010:10 ,

http:/iwww tillvaxtanalys.se/tua/export/sv/filer/publikationer/working-paper-
pm/WP_PM_2010_10.pdf . Ostersund: Tillvaxtanalys.

134 Enligt Trafikverket minskar antal dédade med ca 15-20 personer per &r om alla
kommuner skulle infora de nya hastighetsgranserna pa de kommunala vagarna.

132
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Trafikverket genomfér dven kontinuerliga hastighetsmatningar pa 83 olika
punkter i hela landet for att ta fram ett hastighetsindex for medelhastighet, se
Figur 5.5. Indexet ger en indikation p& hur den faktiska tillgangligheten har
utvecklats 6ver tid ur ett reshastighetsperspektiv. Enligt hastighetsindexet har
medelhastigheten varit stabil mellan 1996—2002. Darefter har medelhastigheten
sjunkit for varje ar fram till den senaste matningen 2011. Vintermanaderna under
2010 och 2011 stér for de storsta sankningarna, vilket till viss del kan antas bero
pa dalig framkomlighet till foljd av de stranga och snérika vintrarna.

Hastighetsindex for medelhastighet
Valda manader 1996-2011, totaltrafik. Statligt vagnat, hela landet och samtliga hastighetsklasser
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Figur 5.5. Medelhastighet pa statliga vagar for valda manader under aren 1996-2011.
Kalla: Trafikverket.

Aven om den stérsta delen av persontransportarbetet sker med bil s& utgor
cykelresor cirka 14 procent™ av alla kortviga resor'®. Svenska stader som har
en val utbyggd infrastruktur for cykel har i regel ocksa en hég andel cykeltrafik.™
Med tanke pa att drygt halften av alla bilresor ar fem kilometer eller kortare finns
det darfor troligen en outnyttjad potential att 6ka resandet med cykel fér att 6ka
den néra tillgédngligheten. Medelresléangd, klimat, topografi och befolkningens
alderstruktur ar faktorer som paverkar cyklandet i stader och regioner, men aven
den regionala och kommunala planeringen har stor betydelse for att 6ka andelen
cykeltrafik. Den lokala och regionala planeringen sker idag dock ofta med bil-

135 Trafikanalys, Vagtrafikskador 2010
138 Mindre &n eller lika med fem kilometer
37 Lund, Malma, Linképing, Jénkaping och Gavle &r exempel pd cykelstader | Sverige.
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trafiken som norm. For att hoja cykelns status maste planeringen i 6kande grad
goras utifrdn cykelns forutsattningar.

Nagra exempel pa utmaningar for att 6ka cykelns attraktivitet ar 1) en sakrare
mobilitet - risken att dodas per kilometer &r mangdubbelt stérre som oskyddad
trafikant och &r 2010 dédades 22 cyklister'® och cirka 2 800 cyklister l&g minst
ett dygn pa sjukhuset™®. De flesta cykelolyckor &r singelolyckor som till en stor
del beror pa infrastrukturen. Kollisionsolyckor &r de som orsakar flest dods-
olyckor och kollisioner med motorfordon &ar 6verrepresenterade. Idag ar det
mycket vanligt med cykling i blandtrafik med hégre hastigheter &n 30 km/h. En
val underhallen cykelinfrastruktur som kan skapa en sékrare trafikmiljo, kan
innebéra en belaggning av god standard, férutsagbarhet i framkomlighet,
separation fran biltrafiken, god belysning och adekvat halkbekampning pa
vintern. 2) Cykelparkering — For att 6ka antalet cyklister kravs det en utbyggnad
av cykelparkering dar cyklister stoldsékert och enkelt kan parkera cykeln. Enligt
en studie av Naturvardsverket'® &r det upp emot 30 procent av potentiella
cyklister som véljer bort cykeln p& grund av stéldrisken. 3) Drift och underhall —
Hur stora resurser som anvands for underhall och drift av cykelvagar varierar
kraftig mellan olika kommuner, men det ar fortfarande biltrafiken som prioriteras
med hansyn till drift och underhall. Det galler i synnerhet snéréjning och halk-
bekampning, men aven till exempel underhallsarbete dar cykelbanan tas i
ansprak for att parkera redskap och liknande. Cykelbanor anvands ocksa som
tillfallig parkering for leveransbilar och annan yrkestrafik.

Tillganglighet i jarnvagsnatet

Efter omfattande strningar i jArnvégstrafiken under 2009 och 2010 tillsattes ett
antal utredningar for att kartlagga jarnvagsanlaggningars tillstand** och
kapacitetsbrister'*?. Utredningarna pekar pa en snabbt aldrande jarnvags-
infrastruktur med stora behov av underhall och reinvesteringar samt vaxande
kapacitetsbrister.

Enligt Trafikverkets beddmning finns det i norra Sverige kapacitetsbegransningar
pa Malmbanan och norr om Gavle. | Malardalen har framforallt Stockholms-
omradet stora begransningar. Strackan Stockholm C — Stockholm Sédra &ar
Sveriges mest trafikerade dubbelsparstracka. Vastsverige har kapacitets-
begransningar koncentrerade till Goteborgsomradet. | Skane och Blekinge &r
kapacitetsbegransningarna som storst vid de stérre stdderna Malmd, Lund och
Helsingborg, med den allvarligaste begransningen pa strackan Hassleholm —
Lund — Malmé. | Ostra Gétaland har strackan Vaggeryd — Varnamo, VAXxj6 —
Kalmar och Hallsberg — Mjolby medelstora till stora begréansningar, se Figur 5.6.

138 Totalt omkom 266 personer i vagtrafiken exklusive sjalmord. Kéalla: Trafikanalys,
Vagtrafikskador 2010

139 Det ar en stor avvikelse fran den officiella statistiken vilken baseras pa polisens
rapportering och inte sjukvardens patientregister. Den stora underrapporteringen av svart
skadade &r olika stort, men skillnaden i polisens och sjukvardens rapportering visar att
manga cykelolyckor inte kommer till polisens kannedom.

%% Den samhallsekonomiska nyttan av cykeltrafik atgarder. Naturvardsverket 2005
41 Naringsdepartementet: Forbéttrad vinterberedskap inom jarnvagen

SOU 2010:69

42 Trafikverket: TRV 2011/10161A och Utredning Jarnvag Vinter, 2010.
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Figur 5.6 Kapacitetsbegransningar i jarnvagssystemet varen 2010, dygnstrafik.
Kalla: Trafikverket (2011) Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — férslag pa lésningar for
aren 2012-2021.

Framkomlighet och punktlighet har varit ett vanligt férekommande tema som kan
kopplas till framforallt brister i infrastrukturen sdsom framhalls i Trafikverkets
kapacitetsutredning. | denna framgar att ungefar en tredjedel av alla merférsen-
ingar i jarnvagssystemet beror av storningar relaterade till anlaggningsfel.**® En
stor del av anlaggningar har enligt Trafikverket en alder som 6verstiger den

3 Trafikverket (2011) Jarnvagens behov av okad kapacitet — forslag pa lésningar for &ren

2012-2021.
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tekniska livslangden, se Figur 5.7 och Figur 5.8. Det bor papekas att teknisk
(predikterad) livslangd inte ar detsamma som faktiskt livslangd. Den faktiska
livslangden paverkas av anvandning, underhallsstandard med mera. Alla anlagg-
ningar kan inte vara splitternya utan de kommer naturligt att vara av varierande
alder. Om den tekniska livslangden ar mellan 40 och 50 ar, sa ar det fullt rimligt
att medelvardet for aterstaende livslangd ar drygt 20 ar.

Med pagaende och planerade atgarder kommer andelen anlaggningar som
overstiger teknisk livslangd att 6ka nagot under de kommande fem aren, for att
darefter forsamras markant. Medelaldern for befintliga anlaggningar ligger en bit
dver 20 ar och med stigande alder accelererar nedbrytningen, vilket in sin tur har
en negativ paverkan pa framkomlighet. Under &r 2010 har antalet anmalda fel
per sparkilometer tkat till det hogsta utfallet pa fem ar vilket kan ses som en
indikation pa ett kansligt system.

Mer an 10 ar kvar av teknisk livslangd ~ m Mindre dn 10 ar kvar av teknisk livslangd

m Over teknisk livslangd

; ...
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Figur 5.7 Aldersférdelning (i procent) for raler, sliprar och ballast
Kalla: Trafikverket
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Mer &@n 10 ar kvar av teknisk livslangd ~ m Mindre an 10 ar kvar av teknisk livslangd
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Figur 5.8 Aldersfordelning (i procent) for vaxlar.
Kalla: Trafikverket

Resterande orsaker, utéver de tidigare redovisade anlaggningsorsakerna (1/3)
till merférseningarna, anges orsaker relaterade till jarnvagsforetag (1/3),
foljdorsaker (1/5), olyckor och tillbud (1/20) samt driftledningsrelaterade fel
(1/20). Av detta blir slutsatsen att stérre delen av problemen med bristande
punktlighet och férekomst av merférseningar inte i forsta hand orsakas av brister
i sjalva anlaggningen. Ungefér hélften av stérningarna orsakas av faktorer som
ligger inom Trafikverkets omedelbara kontroll.

Kapacitetsutnyttjandet i jarnvagssystemet ar i manga avsnitt stort, se Figur 5.6,
varfor diskussionen, utéver en diskussion kring en aldrande infrastruktur, &ven
bor beakta hur obalanserna mellan utbud och efterfragan bast kan minskas sa
att situationen kan forbéttras. Uttryckt pa ett litet annat satt skulle man kunna
saga att det viktiga inte &r hur mycket infrastruktur som finns eller hur mycket
som investeras for varje ar, utan snarare huruvida transportsystemet som helhet
lyckas mota den efterfrdgan som finns pa systemet. Den haltande diskussionen
galler inte minst kring storleken pa investeringar och drift och underhall. Det finns
en tendens att diskussionen runt dessa fragor blir ndgot missvisande da fragan i
forsta hand bor stéllas i relation till det nationella behovet, och inte i relation till
nivderna i andra lander. Problematiken med brister i infrastrukturen bor dock tas
pa allvar. Tv& internationella studier*** som har jamfért infrastrukturens tillstand
samt med vilken latthet det ar att bedriva handel med Sverige pekar bada pa att
infrastrukturen har brister, framférallt inom vag och jarnvag, samt att bristerna
har blivit ndgot varre de senaste aren.

4 World Economic Forum. (2011). Global Competitiveness Report 2010-2011. World
Economic Forum.

The World Bank. (2010). Connecting to compete - Trade logistics in the global economy,
the Logistics Performance Index and it's indicators. Washington: The World Bank.
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Det &r ocksa viktigt att se dessa kapacitetsbrister i ett systemperspektiv dar en
brist pa en del av jarnvagsnatet kan paverka andra delar av systemet, eller I6sas
med hjalp av ndgon annan del av transportsystemet. Det finns darfor en
utmaning i att ven se till att transportsystemet &ar ett sammanhéngande system.

Det sammanhallna transportsystemet
Flygplatser

Den kraftiga utvecklingen av flygtrafiken under de senaste decennierna har
bidragit till en 6kad tillganglighet. | Sverige galler det sarskilt fér orter som
tidigare lag geografisk perifert. Denna typ av utveckling har pa vissa stéllen i
Europa och Nordamerika lett till kapacitetsproblem med manga forseningar till
foljd. | Sverige ar det framst Arlanda flygplats som har kapacitetsproblem i form
av brist pa tillgangliga landnings- och starttider under hogtrafiktid.

Av Sveriges flygplatser ar det endast Arlanda som har fler &n en rullbana for start
och landning. Det innebér att Arlanda kan hantera upp till 85 landningar i
timmen, men aven att ogynnsamma vindférhallanden kan hanteras genom
rullbanor med olika in- och utflygningsriktningar. Vid for flygtrafiken ogynsamma
vindférhallande nyttjas Arlanda ofta som reservflygplats for kringliggande flyg-
platser, exempelvis Skavsta och Bromma. Detta i sin tur stéller hogre krav pa
Arlanda flygplats att kunna bedriva flygtrafik under ogynnsamma vader-
forhallanden. Ovriga flygplatsers rullbanor &r anlagda med hansyn till den
dominerande vindriktningen, men vid "fel” vindriktning finns det alltsa inget annat
alternativ &n att omdirigera flyget till andra flygplatser.

Enligt vissa prognoser kan vi férvanta oss en férdubbling av flygtrafiken under en
20 ars-period™®. Det innebar att dagens teknik for flygtrafikledning**®, som i
princip ar densamma som for 50 ar sedan, inte kommer att kunna hantera flyg-
trafiken i framtiden. For att kunna 6ka kapaciteten har EU startat SESAR (Single
European Sky ATM Research), ett program, som ska utveckla tekniska och
operativa forutsattningar for det gemensamma europeiska luftrummet.

Flygplatserna &r knutna till det dvriga transportinfrastrukturen framst genom
vagforbindelser. Arlanda flygplats ar idag Sveriges enda flygplats med tag-
forbindelse. Nya siffror fran forsta kvartalet 2011 visar pa minskad anvandning
av bilen som transportmedel till flygplatsen.*” Anda kvarstar bilen som det
viktigaste transportmedel till och fran flygplatsen. Det galler sarskilt mindre
flygplatser dar det till vissa avgangar med exempelvis mindre flygplan saknas
alternativ.

5 uftfartsverket 2011, http://mww.lfv.se/sv/Internationellt/LFV-och-resten-av-varlden/

146 Allt luftrum Gver Sverige dver 2 900 meters hojd kontrolleras av n&gon av de tva
kontrollcentralerna, Air Traffic Control Center (ATCC), Stockholm ATCC i norr och Malmo
ATCC i soder.

17 Swedavias resvanebarometer kvartal 1, 2011
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Enligt en resvaneunders6kning som Swedavia genomférde for forsta kvartalet
2010, utgjorde bilen fardmedlet for 6ver halften av alla persontransporter till och
fran nagon av de statlig dgda flygplatserna.

Ovrigt
0%

~_
Buss 323 597

Tag

17% Bil 1305 452
Flyg 295 259
Tag 395 921
Ovrigt 4 340
Totalt 2 324 569

Figur 5.9 Transportmedel till flygplats, férsta kvartalet ar 2010.
Kalla: Swedavia, Resvanebarometer, Kvartal 1 2011.

En geografisk analys'® av tillganglighet till flygplatser visar att ca 38 procent av
Sveriges befolkning bor inom 20 minuters bilfard till nA&rmaste inrikesflygplats, se
Figur 5.10. Ungefar 76 procent av den totala befolkningen bor inom 40 minuter
och ca 90 procent inom 60 minuter bilfard till narmaste flyplats.

%8 Den geografiska analysen bygger p& en modell och i verkligheten bor tillgangligheten
vara nagra procent lagre bland annat p& grund av att modellen inte tar hansyn till tillifalliga
storningar som kan resulterar i en lagre medelhastighet.
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Tillganglighet till inrikes flygplatser
Inom dessa omraden kan flyplatserna
nas med bil inom angiven kértid

20 minuter
90 minuter

. B0 minuter

® Flygplatser

Figur 5.10 Kortidsomraden for respektive inrikes flygplats.

Kalla: Egen bearbetning med data fran Trafikverket, NVDB och SCB, Befolkningsuppgifter.
Anm: Kortidsomraden &r framtagna med hjalp av analyser i geografiska informationssystem
(GIS). Med s.k. natverksanalyser kan man utifran vagnatet med tillhérande attribut skapa
tackningsomraden. Tackningsomradet beskriver det maximala nabara omrédet inom en viss tid.

Figur 5.10 ger en bild av att stora delar av Norrland har en I&g tillganglighet till
inrikes flygplatser. Den geografiska analysen visar dock, att rdknat som andel av
befolkningen, har de fyra nordligaste lanen) en hégre andel med hogre tillgang-
lighet &n 6vriga delar av landet, se Figur 5.11. Dalarnas och Gavleborgs lan har
nagot samre tillganglighet med bil till inrikes flygplatser. Detta kompenseras till
viss del av en bra tagforbindelse till Arlanda flygplats.
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Figur 5.11 Tillgénglighet till inrikes flygplats med bil. Andel av befolkningen bosatta inom
olika tidsintervall.

Kélla: Trafikverket, NVDB och SCB, Befolkningsuppgifter.

Anm: Resultaten baseras pa analyser av tackningsomraden enligt foregaende figur, dverlagrade
med SCBs befolkningsrutor och summering av befolkning for respektive omrade. Noggranheten
av analysen varier mellan tatort och glesbyggd. Det beror p& att SCBs befolkningsrutor har olika
rutstorlekar for tatort (250x250 meter) och glesbyggd (1x1 kilometer).

Hamnar med vaganslutning

Farlederna ar flygrutternas, vagarnas och jarnvagarnas motsvarighet till sjéss,
det ar langs dessa som fartygen fardas. Liksom for flygplatser och stationer &r en
hamn framst en mellanstation i en transportkedja. Darfor ar den anslutande
infrastrukturen till och fran en hamn, flygplats eller station viktig. Till lands ar
tillgangen till vag- och jarnvagsnaten avgoérande.

Narheten till europavégar ar nagot som ofta lyfts fram i hamnarnas marknads-
foring. Betydelsen av goda anslutningar for en hamns konkurrenskraft ar svar att
maéta, men det &r tydligt att skillnaderna i avstand varierar fran hamn till hamn; ett
fatal hamnar har vag av europaklass inne i hamnen, medan nagra fa har mer an
60 kilometer till nArmsta europavag. Ett avstand mellan 1-5 kilometer &r det allra
vanligaste, men for hela 18 procent av hamnarna ar avstandet mindre an sa. 65
procent av hamnarna har mindre an 10 kilometers avstand till europavag, sa ett
svartillgangligt europavagnét tycks inte vara ett stort problem for dem.

Vid en jamforelse mellan regioner framstar stora avstand till europavagar inte
heller som nagot regionspecifikt problem, dven om vissa skillnader ar tydliga.
Tack vare att vag E4 l6per langs med norrlandskusten har regionerna har i
allmanhet kortare genomsnittliga avstand an 6vriga regioner, sarskilt industri-
hamnarna tenderar att ligga valdigt nara. Aven Sk&nes hamnar har bra vag-
forbindelser. Motsatsen kan ses langst Vastra Gotalands kust, dar manga sma
hamnar ligger pa dar och i lite mer svartillgangliga delar av kustlandskapet, langt
frdn bade europavagar och jarnvagsnat. Om nagot tycks det som att hamnarnas
narhet till europavagar framst har att géra med befolkningskoncentrationen i
naromradet och andra geografiska forutsattningar, snarare an att det skulle vara
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en indikator p& hur mycket som satsas pa det regionala naringslivet. Bland de
som har mindre &n en kilometer till nArmsta europavéag aterfinns oproportionerligt
manga av de allra minsta och de allra stérsta hamnarna. En forklaring till detta
monster skulle kunna vara att de riktigt sm& hamnarna anlaggs vid europa-
vagarna, medan europavagarna medvetet dragits vid de stérsta hamnarna.

Nagot som daremot blir allt viktigare for hamnarna, sarskilt for de stora i takt med
Okat miljétdnkande, ar anslutning till jarnvagsnatet som medfor att beroendet av
lastbilstransporter minskar. De flesta kommersiella hamnar, 72 procent, har réls
som gar inne pa omradet med forbindelse till det nationella jarnvagsnaétet.
Motsvarande siffra fér industrihamnarna ar 43 procent. Bland de kommersiella
hamnarna &r det aterigen Vastra Gotalands norra kust som utmarker sig, relativt
f& av dem har jarnvagsanslutning. Bland industrihamnarna utan rals ar det
istallet de i Vasternorrland som ar dverrepresenterade. D& hamnarna i allt hogre
grad stravar efter att skicka lossat gods vidare ut i landet pa jarnvag ar det ingen
tvekan om att réls och jarnvagsanslutningar blir allt viktigare.

Intermodalitet och kombiterminaler

Hamnen i Goteborg var forst med sa kallade hamnpendlar; tdg som med jamna
mellanrum transporterar containergods mellan hamnen och andra orter i landet.
Sedan starten 1998 har transportarbetet som dessa kombitag utfor 6kat stadigt,
se Figur 5.12. Pa de andra orterna ute i landet 6verfors containrarna enkelt
mellan tdgen och lastbilar som fér dem dit eller vidare ut i landet. Detta, nar
godset inte behdver lastas om utan bara dverfors mellan olika trafikslag, ar vad
som menas med intermodala transporter och den stora effektiviteten ar
anledningen till att andelen containergods ar vaxande. Effektivitet &r ocksa
anledningen till att hamnpendlarna blivit s& populdra; omlastning av containrar
mellan tag och fartyg gar avsevart lattare &n samma process mellan lastbilar och
fartyg.™®

9 Wajsman och Nelldal (2008). Overforing av gods fran lastbil till jarvag. Banverket &
KTH.
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Figur 5.12 Godstransporter med jarnvag aren 1990-2010.
Kélla: Trafikanalys, Bantrafik 2010.
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En férutsattning for att hamnpendlar ska fungera ar att lastning och lossning kan

ske effektivt, inte bara i hamnarna utan &ven i de anslutande destinationerna.
Oftast sker omlastningen hér vid sa kallade kombiterminaler, anldggningar vars
syfte ar att mojliggdra intermodala transporter. Framst avses med en kombi-

terminal enbart en anlaggning dar omlastning sker mellan lastbilar och tdg, men

det finns ocksa ett antal kombiterminaler vid hamnar, dar foljaktligen aven
omlastning till fartyg kan ske.'®® Statliga Jernhusen driver 12 kombiterminaler i
Sverige, men det finns fler med andra agarférhallanden. Vanligt ar att de drivs i
nagon form av samarbete mellan kommuner, kommunala féretag (som till
exempel hamnar) och privata féretag.

Storningskanslighet

Det transpolitiska funktionsmalet och dess preciseringar utvecklades till stora
delar i negativ eller neutral riktning under &r 2010."" Det kan i stora delar
forklaras av tva vintersasonger dar framforallt bantrafiken, men ocksa vag-
trafiken, haft stora vaderrelaterade problem. Skador och stdrningar i infra-
strukturen kan, illustrerat med de géngna arens vinterproblem, darmed ge
upphov till stora belastningar for samhallet. Infrastrukturens motstandskraft ar
darfor en viktig parameter for analyser av transportsystemets mgjlighet att st
emot externa och interna stérning och déarmed uppfylla de transportpolitiska
malsattningarna.

% Banverket BROT PM 38/2005. (2005). Kombiterminaler i Ostra Mellansverige.
! Trafikanalys (2011) Uppféljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2011:1
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Storningar i transportsystemet kan orsakas av flera olika faktorer. Det kan vara
trafiken sjalv som &r orsaken till stérningar, t ex genom trafikolyckor eller
trangsel. Tekniska fel, som exempelvis rélsbrott eller andra skador som orsakas
av slitage, kan vara en annan orsak. Aven externa handelser, som fartygs-
kollisioner med broar eller metrologiska, geologiska (t ex askmolnet i bérjan av
april 2010) eller hydrologiska faktorer, kan ge upphov till stérningar i transport-
systemet. Till de sistnamnda raknas dven medvetna angrepp pa infrastrukturen i
till exempel politiska syften, dar malet ar bade att skada transportsystemet och
att skapa en radsla hos befolkningen for anvéandandet av transportsystemet.
Sverige har lyckligtvis i stort sett varit forskonat fran sddana attacker. Dock har
flera terroristattacker, riktade direkt mot transportsystemet och dess brukare, agt
rum i Europa, exempelvis i Madrid 2004 och London 2005.

Det &r inte ovanligt att olika orsaker samverkar och forstéarker storningen. Till
exempel kan daliga vaderférhallanden ytterligare forvarra en stérning orsakad av
ett vagarbete. Bade orsakande faktorer och dess konsekvenser kan ha olika
dimensioner, fran en trafikolycka som orsakar en kort och temporar kobildning till
en total infrastrukturell kollaps som i varsta fall orsaker manga skadade och
doda.

Vadervariationer och klimatférandringar

Ar 2010 praglades av tvA omfattande stérningar i transportsystemet, askmolnen
som paverkade luftfarten i Sverige och Europa i april, samt kyla och snéovader
som paverkade spar- och vagtrafiken i sédra Sverige och Mélardalen i bérjan
och slutet av 2010.
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Figur 5.13 Antal flygpassagerare (miljoner) i Sverige ar 2010 jamfort med ar 2009.
Kélla: Transportstyrelsen
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| mitten av april 2010 lamslog vulkanisk aska fran Eyjafjallajokull pa Island
nastan all flygtrafik inom, till och frAn Europa. Flygstoppet varade i flera dagar
och totalt genomférdes 94 510, eller 40 procent, farre flygningar i Europa jAmfort
med veckan innan utbrottet. | Sverige stdngdes delar eller hela luftrummet
mellan den 15 och 23 april, vilket bland annat avspeglas i passagerarstatistiken,
se Figur 5.13.

Det ar svart att se hur infrastrukturen skulle kunna bidra till att minska storningar
av flygtrafiken vid vulkanutbrott. Daremot skulle en robust vag- och jarnvags-
infrastruktur, samt en beredskap for tillfalliga omflyttningar mellan trafikslagen,
kunna bidra till att I6sa samhaéllets transportbehov vid instéllda flygningar.

Under vintrarna 2009/2010 och 2010/2011 drabbades det svenska jarnvags-
systemet av stora stérningar med betydande konsekvenser for resenérer och
godstrafik, se Figur 5.12. Den direkta anledningen var stora nederbdrdsmangder
i form av snd vilket, i kombination med strang kyla och fukt, resulterade i férsen-
ade och installda tdg. De totala tdgférseningarna under vintern 2009/2010
uppgick till dver 83 000 férseningstimmar, vilket & mer an en férdubbling jamfort
med en genomsnittlig vinter. De direkta samhallskostnaderna uppgick enligt
Trafikverkets berékningar till néra 3 miljarder kronor**?, samt ett stort allmant
missndje med jarnvagen.

Vintrarna 2009/2010 och 2010/2011 visade att jarnvagsinfrastrukturen inte ar
anpassad till att hantera langa perioder av sné och kyla. Enligt en sarskild
utredning™ &r det inte bara jarnvagssystemets tillstdnd och alder som &r
orsaken till de stora stérningarna utan aven brister i organisation och samordning
pekas ut som bidragande faktorer. Mer specifikt pekar utredningen pa foljande
brister:

e  Oitillrackliga driftresurser for snérdjning och isborttagning. Resurser som
har funnits tidigare har avvecklats 6ver langre tid pa grund av 1ag efter-
fragan. Dessutom finns brister i jarnvagsaktorernas samlade kontroll
over vilken utrustning som finns.

e  Brist pa depaer och anlaggningar for avisning.

e Plan for trafikreducering i stérda lagen saknas.

e Avsaknad av nationell samordning avseende prioriterad trafik. Idag
saknas en samlad bild av hur prioriteringen ska ske i stérda lagen.

e Oklarhet nar stérningar i jarnvagssystem overgar i kris.

e  Brist pa enhetlig nationell beredskapsplan for hantering av storningar i
jarnvagssystemet.

e Otydliga avtal mellan Trafikverket och underhallsentreprencrer.

e  Bristi kommunikation mellan systemets aktorer. IT-systemet

Overbelastades under perioder med allvarliga stérningar i

jarnvagssystemet.

Brist p& samdvningar utifran scenarier med storda lagen och kris.

152

Trafikverket (2010) Utredning Jarnvéag Vinter

Statens Offentliga Utredningar, Forbattrad vinterberedskap inom jarnvagen, SOU
2010:69.
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Att helt sékra infrastrukturen for att motsta alla former av stérningar pa grund av
séllan aterkommande stranga vintrar skulle krava mycket stora investeringar
som tar lang tid att implementera.” Utredningen foéreslog 15 atgardspunkter dar
en del ar langsiktiga infrastruktursatsningar och en del bor kunna implementeras
redan till vintern 2011/2012:

1. Langsiktigt utdkade satsningar pa jarnvagsinfrastrukturen.
Forstarkta underhallsinsatser p& saval jarnvagsinfrastruktur som
jarnvéagsfordon.

3. Utdkade driftresurser i form av exempelvis sndploglok.

4, Utbkning av antal depéer och anlaggningar for avisning.

5. Enhetliga beredskapsplaner for vintertjanster.

6. Béttre vaderprognoser.
7
8
9

n

Planer for trafikreducering.
Nationell samordning avseende prioriterad trafik.
. Tydligare 6vergang fran stort lage till kris.

10. Standardiserad upphandling a vintertjanster.

11. Trafikeringsavtal som stimulerar till forebyggande atgarder.

12. Béttre trafikinformation till resenérer.

13. Battre kommunikation mellan aktorer och deras olika IT-system.

14. Regelbundna samévningar kring scenarier med stdrda lagen och kris.

15. Trafikverket arligen till regeringen redovisa ett samlat atgardsprogram
for jarnvagens vinterberedskap.

Det var dock inte enbart vag- och jarnvagssystemet som paverkades av vinter-
problemen. | mitten av december 2010 drabbades stora delar av Europa av ett
omfattande sndovader vilket ledde till stora férseningar och instéllda flyg, i regel
till foljd av bristande resurser for snorojning pd manga flygplatser. Sarskild stora
flygplatser som Frankfurt am Main och Heathrow drabbades av stora férseningar
redan vid forhallandevis sma mangder sno.

Svenska flygplatser har en god eller mycket god kapacitet for att halla igang
flygtrafiken under vinterforhallande. Arlanda flygplats har bland annat en av
varldens storsta snoslungor for att kunna réja landningsbanan p& mellan 6 till 8
minuter. Det ar ocksa darfor flera europeiska flyplatsoperatorer' visat intresse
for hur olika skandinaviska flygplatser klarar av sndréjningen.

Aven sjotrafiken paverkades av 2010 ars stranga vinter. Det visade sig framst i
mycket l&nga vantetider pa assisterande isbrytare. Jamfort med vintern
2008/2009 6kade den genomsnittliga vantetiden fran 2 timmar och 30 minuter till
9 timmar vintern 2009/2010, se Figur 5.14 och Figur 5.15. De flesta av de stora
hamnarna ligger pa vast- och sydkusten som inte brukar ha problem med is.
Men det &r ocksa ett stort antal hamnar langs 6st- och norrlandskusten som
isrika vintrar i varierande grad drabbas av nedsatt tillganglighet. D& isen tenderar
att driva norrut och packas allt hardare langs vagen vaxer problemet ju langre
norrut en hamn ar lokaliserad.

154

Trafikverket (2010) Utredning Jarnvéag vinter
1% swedavia
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Baltic Sea Annual Maximum Ice Extent (SMHI ice charts)

450 : T . . . .

lce Extent (1000 sg. km})

1960 1970 1980 1990 2000 2010

Year
Figur 5.14 Isutbredningen i Ostersjon/Bottenviken &ren 1960-2010, med indikering for
stréng (6vre horizontella linjen) respektive normal vinter (nedre horizontella linjen). Kalla:
http://www.smhi.se/oceanografi/istjanst/produkter/ice extent bars.png

Isbrytning bedrivs givetvis, men som marktes under vintern 2010/2011 var den
inte tillracklig for att forhindra férseningar. Isbildningen ar dock ett arligt ater-
kommande fenomen och négot som aktérerna i branschen ar medvetna om,
varfor sarbarheten inte kan anses vara alltfor allvarlig. De senaste aren har
ocksa en ny typ av fartyg, med isbrytningskapacitet i staven, fatt allt mer upp-
marksamhet. Omfattningen av ishildningen kan dessutom variera kraftigt fran ar
till ar, vilket kan géra det svarare att motivera en isbrytningskapacitet som med
latthet kan tackla alla potentiella scenarier.

| fortsattningen av detta sekel beraknas temperaturen héjas bade pa land och i
haven, nederbérdsménstren dndras och den globala havsnivan hojas.™ For
Sveriges del férvantas stigande temperaturer, langre vegetationsperioder, bade
Okad och minskad nederbérd i olika delar av landet, 6kad frekvens av intensiva
regntillfallen, mindre sno6 och tjale samt stigande havsnivaer. Strandnara om-
raden ar sarskild utsatta och riskerna for erosion och 6versvamning kommer att
oOka till foljd av klimatférandringarna. | Klimat- och sarbarhetsutredningen konsta-
teras att langs ca 15 procent av landets havskuster finns forutsattningar for
stranderosion®’ . Samtidigt &r strandnédra omraden viktiga for transport-
forbindelser.

Pa sikt kan aven klimatforandringar utgora patagliga risker for jarnvags-
anlaggningar. Regn, hdga fléden och mycket grundvatten resulterar i en 6kad
erosion av banvallar och kan i varsta fall leda till fler ras. Ett exempel pa ett ras

1% |ntergovernmental Panel of Climate Change (IPCC, 2007)
57 SOU 2007:60
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som allvarligt skadade jarnvégen ar raset i Ann i véastra Jamtland &r 2006,

Bade jarnvagen och vagen bredvid skadades och forblev obrukbara i flera dagar.
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Figur 5.15 Vintern 2010 och 2011 var de strangaste vintrarna sedan 80-talet. Kartan visar
det maximala islaget 2011 vilket jamfért med 2010 var bade svéarare sett till istjocklecken

och maximala utbredningen. Kéalla : SMHI 2011,

http://www.smbhi.se/klimatdata/oceanografi/havsis/havsis-1.1893

158

Infrastructure 2010. KTH, Stockholm

Jenelius (2010) Large-Scale Road Network Vulnerability Analysis. Doctoral Thesis in
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Den strandnéra infrastrukturen hotas inte bara av den prognostiserade havsniva-
héjningen. Aven den tkade nederbdrdsméangden leder till stérre dversvam-
ningsrisk, se Tabell 5.3 fér ndgra exempel pa utsatta orter i sédra Sverige. |
samband med klimatférandringen forvantas nederborden bade 6ka och bli mer
intensiv i landet. Arsnederbérden beréknas 6ka med cirka 10 procent i séder och
30 procent i norr. Oversvamningar vantas forekomma oftare eller mycket oftare i
vastra och sydvastra Sverige och hégre havsnivaer hotar framforallt Sveriges
sddra kust™.

Tabell 5.3 Beraknade aterkomstnivaer for arshégsta vattenstand langs kusterna i Skane
for framtida klimat, &ren 2070-2100, och olika aterkomsttider.

2ar 10 ar 50 ar 100 ar

Viken 168 198 220 229
161-176 187-217 204-259 210-280

Barseback 143 170 185 189
137-150 164-180 177-200 181-207

Ystad 165 194 217 227
162-169 187-202 207-238 214-255

Simrishamn 160 180 187 189
152-168 174-189 182-199 184-204

Kalla: Nerheim, (2007) Framtida medel- och hogvattenstand i Skane och Blekinge. SMHI
Rapport 2007-53
Anm: Det 95-procentiga konfindensintervallet aterfinns som kursiverad text.

En kartlaggning av éversvamningsomraden langs flera stora vattendrag redo-
visar patagliga risker for att delar av den strandnéra infrastrukturen kan skadas
vid extremt hoga floden'®. Med hjalp av en geografisk analys har data ver
oversvamningsomraden Overlagrats med data 6ver infrastrukturen sa att det
blivit mojligt att identifiera alla infrastrukturanlaggningar som ligger inom de
teoretiska 6versvamningsomraden, se Figur 5.16.

Flygtrafiken ar ocksa kanslig for extrema vaderhandelser. Majliga effekter
inkluderar bade stérningar i den operativa flygtrafiken och att anlaggningar
viktiga for flyget skadas'®'. Det finns ett antal faktorer som kan paverka
flygtrafiken och som &r svéra eller omgjliga att eliminera genom infrastruktur-
satsningar. Det ar framst olika vaderforhallande som exempelvis vind, aska eller
dimma som kan paverka formagan att bedriva saker flygtrafik.

159 http://www.smhi.se/k-data/klimatpresentation/smhi4.swf

180 Bversiktlig Gversvamningskartering, MSB
https://www.msb.se/sv/Kunskapsbank/Kartor/Oversvamningskartering/

181 Klimat och s&rbarhetsutredningens slutbetankande SOU 2007:60
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Det finns &ven andra extrema vaderhandelser som kan medféra betydande
stérningar i transportsystemet. Myndigheten fér samhéllsskydd och beredskap
(MSB) analyserade ett antal myndigheters krisberedskapsférmaga'® i ett
isstormscenario. | denna analys framstar formagan for transportssystemet att
motsta allvarliga stérningar som bristfallig. Trafikverket bedémer att det givna
scenariot skulle ge stora stérningar — "trafikkaos” — inom hela transportsektorn.
Flygtransporter skulle paverkas mindre, men storningar i elférsorjningen som
drabbar anlaggningar for civilflyg kan ge konsekvenser for luftfarten. Transporter
till sjoss skulle antagligen stanna av under de dagar som isstormen varar, med
stora konsekvenser som foljd. Det finns risk for att samhallet drabbas av brist pa
nddvandiga varor och att samhallsviktiga verksamheter som ar beroende av
transporter paverkas.

Antal vagkilometer inom riskomraden
far dversvamningar
[] 1198- 1340

[] 1241 7217
[ 7215 - 9sz7
[ 9335 - 12035
B 12036 - 13639
B 13540 - 214998
B 21400 - 26754

Figur 5.16 Antal kilometer vag som ligger inom éversvamningsomraden.
Kalla: Egen bearbetning av data fran éversvamningskartering MSB och Trafikverket,
NVDB.

182 samhallets krisberedskapsformaga vid isstorm, MSB219, 2010
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Sabotage och terrorhandlingar

Infrastrukturen for transporter &r numera nédvandig for ett val fungerande
samhélle. Samtidigt &r infrastrukturanlaggningar till féljd av bland annat sin
storlek och utbredning svéara att skydda mot medvetna angrepp. De senaste tio
aren har ett flertal lander blivit utsatta for flera stora terrorattacker dar angrepp
mot infrastrukturen anvants for att uppna storsta mojliga skadeverkan. Sverige
har varit relativt forskonat fran terrorddd mot infrastrukturen, men terrorhotet
beddms vara hogre idag an det har varit fér nagra ar sedan. Framforallt ar det ett
antal lander som upplever att hotet fran islamistiskt motiverad terrorism har
okat.”®® Den 1 oktober 2010 hojde Sakerhetspolisen hotnivan ett steg nar det
géller terrorism riktad mot Sverige.

Storst uppmarksamhet orsakade attackerna i USA den 11 september 2001, samt
attackerna mot kollektivtrafiken i Madrid 2004 och i London &r 2005. Det har
dock skett en del andra attacker mot transportinfrastrukturen i resten av varlden.
Mellan aren 2000-2010 doédades i hela varlden éver 700 manniskor i olika
attentat mot jarnvagstrafiken. For flygtrafiken resulterade attackerna mot World
Trade Center och Pentagon i ndstan 3 000 d6da. Forutom dessa attacker
kapades cirka 15 flygplan mellan dren 2000-2010, varav en resulterade i tva
doda, dar den ena var en passagerare och den andra terroristen.

Till foljd av attackerna har flygplatserna och flygbolagen andrat sina sékerhets-
rutiner och infért grundliga kontroller av alla passagerare och all personal som
har tillgang till flygplanet, bagaget eller annat gods som ska transporteras. Luft-
fartskyddet och tillhérande regelverk styrs i hdg grad av internationella regler
samt av gemensamma bestdmmelser inom EU. Transportstyrelsen ar den
myndighet som har till uppagift att utveckla det nationella sdkerhetsprogrammet
och se till att det genomfors och vidmakthalls. Dock rader fortfarande en viss
brist pa& standard for sakerhetskontroller, till exempel for varor innehallande
vatskor inkopta innanfor det sakerhetskontrollerade omradet.

Efter attackerna den 11 september 2001 och inférandet av nya sakerhetsregler
minskade antalet kapningar och flera férsok till sabotage av flygfarkost har
kunnat forhindras. Flygtrafiken ar i jamforelse med andra trafikslag betydligt
lattare att kontrollera och skydda mot attentat och sabotage. Flygplatser ar
begransade omraden som kan inhagnas och 6vervakas och flygplanen som har
natt sin flyghojd ar darefter i stort sett oatkomliga fran marken. Den vag- och
sparburna kollektivtrafiken ar betydligt mer utsatt. Det ar i princip omgjligt att
kontrollera det stora antalet passagerare och det stora antalet pa- och avstig-
ningsplatser utan alltfér stora storningar. Dessutom &r trafiken sarbar for angrepp
eller sabotage mellan stationerna. Ett sabotage mot jarnvagsspar som kan leda
till en ursparning av ett snabbt gadende tag skulle kunna fa férédande konse-
kvenser med manga doda och skada som foljd.** Hot om sabotage mot jarn-
vagssparen har ocksa forekommit i bade Sverige och Gvriga Europa i

utpressningssyfte'®.

183 sakerhetspolisens bedémning av terrorhotet i Europa och Sverige, 2011.

Utsparningen av ICE i Eschede, Tyskland 1998 kravde 101 liv och 88 svart skadade.
185 http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83&artikel=4740556
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5.4 Miljoé och utslapp=

Utslappen av vaxthusgaser fran transportsystemet har kontinuerligt 6kat.
Andelen férnybar energi har 6kat och nya personbilar visar en mycket hogre
effektivitet &n foregaende ar, men tkade trafikvolymer, fran framst den tunga
trafiken, 6verskuggar klimatvinsten fran dessa forbattringar. Andelen personbilar
av nybilsforsaljningen som ar anpassade till fornybara drivmedel minskade ar
2010 jamfort med 2009. En positiv utveckling p& milisomradet gar dock att
skodnja néar det galler svaveldioxid och kvaveoxider for inrikes transporter.

Koldioxid

Forbranning av fossila branslen star for det storsta bidraget till vaxthuseffekten
b&de i Sverige och i dvriga varlden. Ar 2010 uppgick utsldppen av véaxthusgaser
fran inrikes transporter i Sverige till drygt 20,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter,
eller 31 procent av Sverige totala utslapp. Utslappen har 6kat med 1,9 procent
mellan 2009 och 2010, som en effekt av uppgang i ekonomin efter lagkonjunk-
turen 2008/2009. Utslappsnivan ar 7,5 procent hogre an 1990 ars niva.

Kiloton
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Figur 5.17 Koldioxidutslapp per trafikslag fran inrikes trafik aren 1990-2010 (kiloton)
Kalla: Underlag for nationella Klimatrapporteringen 2011, se "Sweden’s National Inventory
Report 2012”, Naturvardsverkets hemsida www.naturvardsverket.se.

Réknat i termer av koldioxid &ar transportsektorn &n mer dominerande. Koldioxid-
utslappen fran transportsektorn star for 38 procent av Sveriges samlade koldi-
oxidutslapp och uppgick till 20 522 kiloton ar 2010. Vagtrafiken dominerar stort
och star for drygt 92 procent av transportsektorns koldioxidutslapp. Vagtrafikens
koldioxidutslapp nadde en topp 2007 for att de tva efterfoljande &ren minska och
2010 ater 6ka nagot. Utslappen ar 2010 ligger 9,5 procent éver 1990 ar niva.

188 Uppgifterna i detta kapitel & hamtade frdn underlaget for nationella

klimatrapporteringen 2011 som Naturvardsverket ansvarar for.
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Utover de utslapp som genereras av inrikestrafiken kan aven laggas till de
utslapp som sker i utrikes sjofart och luftfart, sa kallad internationell bunker.
Internationell bunker ar sadant bransle som salts i Sverige for anvandning i
utrikesflyg och utrikes sjofart. Transportsektorns totala utslapp fran internationell
bunker var 8,9 miljoner ton koldioxidekvivalenter &r 2010. Utslapp fran utrikes
sjofart och utrikes luftfart har 6kat med 200 procent respektive 55 procent sedan
1990. Koldioxidutslappen fran utrikestrafiken ékar med andra ord kontinuerligt, till
foljd av 6kade godstransporter och dkat resande. Utslappen fran utrikes trafik
inom luftfart och sjofart &r dessutom mycket storre och véxande an respektive
trafikslags nationella utslapp. Enligt IPCC:s riktlinjer ingar inte internationell
bunker i den nationella totala utslappsuppgiften. Utslappen fran dessa tva sek-
torer har dock 6kat i en orovackande snabb takt med tanke pa satta internatio-
nella klimatmal.**’

Koldioxid kan inte, som manga andra &mnen, renas bort, utan en minskning av
utslappen kan endast ske genom en minskning i anvandningen av de fossila
branslena. Aven om vagtrafikfordonen har blivit bransleeffektivare och da
slapper ut mindre mangder koldioxid per kilometer, s& har den dkade effektivi-
teten atits upp av att antalet fordon i trafik standigt 6kar. | ett internationellt
perspektiv ar utvecklingen for luft- och sjofart och storleken pa internationell
bunker orovéackande. De fortsatta och 6kande utslappen av koldioxid innebar ett
vaxande problem fér mojligheten att minska de globala klimatférandringarna.

Kvaveoxider

Kvéaveoxider ar ett minskande problem foér de inrikes transporterna och kopplas
liksom f6r utslappen av koldioxid frAmst till vagtransporterna. Vagtrafiken
minskar dock stadigt sina utslapp. Utslappen av kvaveoxider uppgick ar 2010 till
sammanlagt 83 kiloton, en minskning med 47 procent fran 1990 ars niva.
Forklaringen till minskningen fran vagtrafikfordon ar framst katalytisk avgas-
rening och stegvis skarpta avgaskrav.

Inkluderas utslappen fran internationell bunker ar bilden inte alls lika positiv, se
Figur 5.18. Har ar det aterigen internationell sjofart som star for merparten av
utslappen. Den internationella sjofartens utslapp av kvaveoxider ar numera
stérre 4n de inhemska utslappen frén alla transporter och arbetsmaskiner
tillsammans.

%7 *Transport systems meeting climate targets” Jonas Akerman, Doktorsavhandling KTH
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Figur 5.18 Kvaveoxidutslapp fran internationell bunker, aren 1990-2010 (kiloton)
Kalla: Underlag for nationella Klimatrapporteringen 2011, se "Sweden’s National Inventory
Report 2012”, Naturvardsverkets hemsida www.naturvardsverket.se.

Svaveldioxid

Végtrafikens tidigare problem med svaveldioxidutslapp ar sa gott som losta,
mycket tack vare en dvergang till lagsvavelhaltiga branslen. Det ar istéllet sjo-
trafiken som star for den allra storsta delen av svaveldioxidutslappen, nastan
95 procent av utslappen fran inrikestrafiken, se Figur 5.19.
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Figur 5.19 Svaveldioxidutslapp per trafikslag, aren 1990-2010 (kiloton)

Kalla: Underlag for nationella Klimatrapporteringen 2011, se ”Sweden’s National Inventory
Report 20127, Naturvardsverkets hemsida www.naturvardsverket.se.
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5.5

Den negativa bilden spas pa ytterligare genom att inkludera den internationella
sjofarten, som forst pa senare ar omfattas av begrénsningar i anvandningen av
tunga, svavelrika oljor som brénsle. Fran och med 2007 har utslappen fran
internationell bunker ocksa minskat pa grund av internationella Gverenskom-
melser som kraftigt begréansar svavelhalten i fartygsbrénsle som anvands i
Ostersjon och Nordsjon, se Figur 5.20. | takt med skérpta krav'®® kan denna
utveckling férvéntas fortsatta.
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Figur 5.20 Svaveldioxidutslapp fran internationell bunker, aren 1990-2010 (kiloton)
Kélla: Underlag foér nationella Klimatrapporteringen 2011, se "Sweden’s National Inventory

Report 2012”, Naturvardsverkets hemsida www.naturvardsverket.se.

Trafikolyckor

Stora olyckor eller hdndelser som orsakar stora trafikproblem &r relativt ovanliga,
men de uppstér da och d&. Exempel p& saddana olyckor &r en nedkoérd portal pa
Essingeleden 2008™° d& norrgdende korfalt blockerades helt och hela Essinge-
leden norrut stédngdes av i 3 timmar under rusningstrafik. Godstrafiken, och dar-
med naringslivet, drabbades efter en ursparning pa Norra stambanan i januari
2011. Ursparningen orsakade totalstopp i flera dagar. For den enskilde rese-
naren kan aven mindre olyckor upplevas som nog sa frustrerande.

Stopp i vagtrafiken beroende pa olyckor och bargningsarbeten har under vinter-
sdsongen 2009/2010 orsakat tidsforluster pa cirka tva miljoner fordonstimmar,
motsvarande en samhallskostnad pa cirka 360 miljoner kronor*™. Den tunga

%8 Exempelvis EU:s svaveldirektiv
169 "Storningar i Stockholmstrafiken 2008”, Trafikverket publikation 2009:17

170 Konsekvensutredning — Krav pa vinterdack pa tunga fordons drivaxel. Trafikverket
2011/22239
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trafiken orsakar en oproportionellt stor andel av dessa vagtrafikstérningar. Stopp
med tunga fordon far ocksa storre konsekvenser och tar langre tid att losa.

Att vistas i transportsystemet ar inte utan risk. Trenden de senaste 10 aren &r att
antalet dédsfall inom vagtrafiken och sjéfarten minskar medan antal dédfall inom
bantrafiken 6kat kraftigt, se Figur 5.21.
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Figur 5.21 Antal dédade i olyckor, dren 2001-2010. Index (2001=100)
Anm: Luftfart redovisas inte da det &r ytters f& omkomna vilket ger stora variationer i index.

Vagtrafiken dominerar nér det géller antalet dédade i olyckor. Ar 2010 omkom
283 personer i vagtrafiken (inklusive 17 sjalvmord), ett sa lagt dodstal har inte
registrerats sedan 1944. | bantrafiken omkom 124 personer varav 72 stycken var
sjalvmord.* Omkomna i olyckor var allts& 52 stycken vilket &r en dramatisk
okning jamfort med tidigare &r. Dédsfall vid banolyckor beror till storsta delen,

67 procent, pa olovligt sparbetradande, se Tabell 5.4. Det ar ocksa olovligt
sparbetradande vid jarnvagar som star for den stora 6kningen fran 13 stycken
omkomna &r 2009 till 32 stycken under 2010.

Inom luftfarten ar det ytterst fa dodsfall, den officiella statistiken redovisar en
omkommen person 2010, men da ingdr inte eventuellt omkomna i olyckor med
ultralatt flyg, segelflyg, hangflyg och skarmflyg. Ar 2010 intréffade totalt 17 have-
rier inom svensk luftfart'’?, 14 inom privatflyg, 2 inom skolflyg och ett inom bruk-
sflyg. Under 2010 omkom 29 personer inom sjofarten'”, alla dessa omkom i
olyckor med fritidsbatar. Ingen har omkommit i den kommersiella sjofarten de
senaste tva aren.

171 Enbart inom jarnvagstrafiken omkom 111 personer. Av dessa var 66 sjalvmord. Kélla:
Bantrafikskador 2010, 2011:17, Trafikanalys

72 Med svensk luftfart avses linjefart och ej regelbunden trafik, bruksflyg, skolflyg och
privatflyg, dock ej sportflyg.

178 »gjéfartens utveckling 20107, Sjofartsverket
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Att jamfora antal skadade personer mellan de fyra trafikslagen ar svart d&
definitionen av svart/allvarligt skada varierar mellan trafikslagen. Uppgifterna
som redovisas hér &r alltsa inte rakt av jamforbara utan bara som en indikation
av storleksordningen 6ver antalet svart skadade inom respektive trafikslag.
Under 2010 blev drygt 7 700 personer svart/allvarligt skadade i vagtrafiken'™, 20
stycken i bantrafiken'”, en person inom luftfarten'”® och 42 stycken inom
sjofarten.'”’

Tabell 5.4 Olyckshandelser vid jarnvagsdrift, 2010.

Olyckshdndelse 2010

Ursparningar

Sammanstotningar

Kollisioner vid vagkorsningar i plan 16
Andra olyckshandelser 41
Avlidna
Resande

Jarnvagsanstallda

Plankorsningstrafikanter

Obehoriga i sparomrade 32

Sjalvmord 66

Allvarligt skadade

Resande 10

Jarnvagsanstallda

Plankorsningstrafikanter

Obehoriga pa sparomrade

Sjalvmordsforsok

Kalla: Trafikanalys, Bantrafikskador 2010.

Trafiksakerheten har de senaste aren alltsd haft en mycket positiv utveckling.
Dock visar preliminara uppgifter att 314 personer omkom, exklusive sjalvmord, i
vagtrafiken under &r 2011, Detta betyder att for att uppna de mal som uttrycks i
de transportpolitiska preciseringarna till ar 2020 ar utmaningen inte enkel. Har

174

Trafikanalys, Vagtrafik skadade i sjukvarden 2010

17 Trafikanalys, Bantrafikskador 2010

178 Trafikanalys, Luftfart 2010

77 Trafikanalys, Uppfélining av de transportpolitiska malen. Rapport 2011:1
178 http://www.trafikverket.se/Pressrum/Pressmeddelanden/-

Pressmeddelanden/Nationellt/2011/2011-12/Antalet-dodade-i-jarnvagstrafiken-minskade-
ar-2011-medan-antalet-dodade-i-vagtrafiken-okade/

Under 2010 har enligt officiell statistik 266 personer omkommit i olyckor som intréaffat i
vagtrafik. Nytt fran och med 2010 &r att avsiktlig handling (sjalmord, mord) inte raknas in i
den officiella statistiken, utan redovisas separat. Antalet omkomna i avsiktlig handling
uppgick till 17 under hela 2010, och 20 personer enligt preliminéra uppgifter under 2011.
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5.6

finns det mer att gora genom sékrare fordon'™®, en andamaélsenligt utformad

infrastruktur sdsom exempelvis mittseparering for att undvika att fordon kommer
Over i motsatt kérbana, samt ett uppdaterat och anpassat regelverk.

Ett exempel pa nya lésningar for individuella persontransporter &r Segway dar
den svenska lagstiftningen till en bérjan hade svart att placera fordonet i ratt
fordonskategori. Aven eldrivna cyklar och mopeder borjar fa en allt storre
spridning, vilket kommer att stélla nya krav pa infrastrukturen. Motorcyklar ar
ocksa en fordonstyp som har férdubblats i antal under de senaste tio aren och
idag finns 6ver 300 000 motorcyklar i trafik. Motorcyklister tillhdér samtidigt med
ovriga oskyddade trafikanter den grupp som ar éverrepresenterad i olycks-
statistiken och antalet omkomna. Fér moped- och motorcykelékare ar risken
ungefar 30 ganger sa stor som risken for bilister. Risken for cyklister och gadende
ar ungefar 6 ganger sa hdg som bilisternas risk per personkilometer. Under 2010
omkom 21 cyklister och 31 gangtrafikanter i véagtrafiken.'® De flesta omkommer
pa det statliga vagnatet och den vanligaste olycktypen ar singelolyckor.

Motorcyklister kan latt skymmas av hinder sdsom buskar, trad, staket eller
stolpar. Darfor ar det viktigt med ratt design och utformning pa kritiska platser
sasom korsningar, cirkulationsplatser och kurvor. Stolpar, trad och racken ar
samtidigt de vanligaste krockobjekten i singelavkdrningsolyckor for bilar och
motorcyklar. Darfor ar det viktigt med forlatande sidoomraden och vagutrustning.
A andra &r det méjligt att utforma vagsystemet p& ett battre satt som skapar mer
attraktiva miljder dar det faller sig naturligt med lagre hastigheter och darigenom
undvika att olyckor sker.'®!

Finansiering och agande

Agarstrukturen av svensk infrastruktur &r inte homogen, dven om det mesta 4gs
av staten. Det spridda dgandet kan ha bade for- och nackdelar. Agarstrukturen i
de svenska hamnarna och flygplatserna utgor pa lang sikt en potentiell utmaning
eftersom deras verksamheter gynnar hela samhallet, men kostnaderna for drift,
underhall och utbyggnad i manga fall bars av enskilda kommuner. Dessa kost-
nader kan pa sikt bli alltfor tunga for kommunerna att bara, sarskilt om de drivs
pa av konkurrens fran andra kommuner. En viktig del av det tillganglighets-
skapande systemet kan da forsvinna.

Av de kommunalt &gda flygplatserna drivs de flesta av kommunalégda féretag
och i vissa fall tillsammans med andra kommuner som delégare. Enligt en
granskning publicerad av Sveriges Radio'® gar de flesta kommunal- och privat-

79 Det blir allt vanligare att fordon férses med olika typer av aktiva system som syftar till att
minska risken for olyckor, och darmed antalet doda i trafiken. Exempel p& saddana system
ar antispinn/antisladd och stod for att halla ett fordon i sin fil och undvika kollision med
framforvarande fordon.

180 Trafikanalys, Vagtrafikskador 2010

181 Se exempelvis Karlgren (2005) Bilisters hastighetsval i relation till gaturummets
utformning och héndelser. Tema Stad & Trafik, Institutionen for Arkitektur, Chalmers
tekniska hdgskola, Rapport 2005:2.

182 pyplicerat: m&ndag 25 juli, 2010.
http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83&artikel=4615516
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agda flygplatser med forlust. Trots det valjer kommunerna att ha kvar sina
flygplatser framforallt av tillganglighetsskal.

Som framgar av tidigare resonemang &r inte vaganslutningar nagot generellt
problem fér flygplatserna och de flesta stérre hamnar har aven jarnvags-
anslutning. De potentiella problemen kan uppsta nar hamnar eller flygplatser
byggs ut for att klara mer trafik och transporter. Som bekant ags de flesta
hamnar och flygplatser kommunalt, medan anslutande infrastruktur &gs och
forvaltas av staten. Det innebadr inte att bara for att hamnarna har kapacitet for
Okade mangder gods och trafik har &ven den anslutande infrastrukturen
detsamma. Det ar darfor viktigt att anstrangningar gors for att planera sddana
utbyggnader dver organisationsgranserna, att hamnarna och infrastrukturen ses
som ett sammanhangande system. Annars kan tillganglighetsproblem uppst3,
som till exempel nar vagsystemen kring hamnarna inte &r anpassade for trafik-
méangden och de anslutande vagarna korkas igen av ankommande eller av-
gaende lastbilstransporter.

Resonemanget kan utvecklas vidare genom att diskutera finansiering och
inflytande. Fragan blir d& en diskussion kring legitimitet hos de som star for
investeringarna kontra vad som kan anses vara det privatas respektive det
gemensammas basta. | takt med att infrastrukturen évergar fran att vara en helt
offentlig angeléagenhet till att inbjuda till medfinansiering, i en del fall med helt
privata inslag, uppstar krav pa systemets regeluppbyggnad och organisation.
Utan detta riskerar systemet att dverutnyttjas, turregler for gemensamma projekt
att asidosattas och viljan att bidra till offentligt finansierad infrastruktur att
minska. Det vill séga, regioner som bidrar med skattepengar till statskassan
forvantar sig ocksa att pa ett eller annat sétt fa tillbaka nagot fran det gemen-
samma som gor att man vill tillhéra nationen. Sveriges medlemskap i EU &r en
parallell, dar det nu och da debatteras huruvida Sverige far tillbaka tillrackligt fran
EU:s budget i férhallande till medlemsavgiften. Detta kan yttra sig exempelvis i
vilka TEN-t projekt som Sverige far bidrag till eller om svenskt naringsliv kan
sdgas ha nytta av nagra specifika projekt i andra lander som finansieras med
medel fran EU.

For en region eller en nation ar majligheten att kontrollera och paverka sina
tillgangar, exempelvis infrastrukturen, beroende av den lagstiftning och makt-
struktur som rader. P& s& satt kan infrastrukturen sagas vara en sammanslutning
eller "klubb” bildad av de noder som har tilltrade till natverket.” Ett natverk kan
vara kollektivt, semikollektivt eller privat. Medlemskapet i klubben kan vara
tillfalligt eller mycket langsiktigt. Avgérande fér graden av “kollektivitet” ar vilka
mojligheter det finns till exkluderbarhet och rivalitet. Kombinationer av rivalitet
och exkluderbarhet ger upphov till fyra olika kategorier av marknadslésningar,
Tabell 5.5.

182 5e exempelvis Cornes och Sandler (1996) The Therory of Externalities, Public Goods

and Club Goods. Cambridge University Press
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Tabell 5.5 Typologi 6ver kollektiva och privata nyttigheter samt nyttigheternas dynamik

Exkluderbarhet Icke exkluderbarhet
Rivalitet A C
Icke rivalitet B D

Kélla: Webster och Wai-Chung Lai (2003) Property Rights, Planning and Markets.
Managing Spontaneous Cities. Cheltenham: Edward Edgar.

Marken ar aldrig genuint kollektiv (D) utan &r standigt utsatt for rivalitet om
agande och exkludering av icke-agare. Markbaserad infrastruktur &ar i den
bemaérkelsen inte heller genuint kollektiv eftersom mark som anvands for
infrastruktur forhindrar annat nyttjande och har vanligen en alternativ
anvandning, exempelvis jordbruk. Infrastruktur aterfinns darfor sallan i falt D dar
produktionen ger upphov till positiva externaliteter som ar omdjliga att begrénsa.

Aven om en klubb, exempelvis Trafikverket, ansvarar for infrastrukturen i syfte
att bedriva trafik finns vanligen nagon form av exkludering av nyttjare, t.ex. via
trafikeringstillstand. Relationen mellan lankens kapacitet och dess nyttjande
bestammer i vilken grad det uppstar rivalitet om transportutrymmet. Rivalitet om
utrymmet forekommer i olika typer av trafik och pa olika tider av dygnet. Det &r
darfor sallan forsvarbart att bygga ut kapacitet till den grans dar det aldrig rader
rivalitet.’® N&r bade rivalitet och exkluderbarhet &r méjlig kan infrastruktur
hanteras som en privat vara och prisséttas som en sadan vara. Tekniska och
institutionella férhallanden tenderar darfor att driva marknader fran D till C och
over till B och A.

Merparten av infrastrukturen i Sverige befinner sig i rutorna B och A. Det innebar
att det i princip ar majligt att lata flertalet trafikanter sjélva betala sin samhalls-
ekonomiska kostnad for transporten. Lankar skulle aven kunna tillhandahallas av
marknaden. Daremot kan det vara kostsamt att exkludera och ta betalt av
enskilda trafikanter.'® Tillhandahallandet sker darfor trots det i regel under
former som liknar de som galler om infrastrukturen hade sddana egenskaper
som k&nnetecknar I6sningar inom C eller D. Det vill sdga infrastrukturen
tillhandahalls i regel av det offentliga.

Finansiering av infrastruktur ar ett uttryck for att deltagarna i den klubb som &ager
infrastrukturen vill att nyttigheter skapas som atminstone motsvarar kostnaden
for investeringen, driften och underhallet. Vagar och broar finansieras med trafik-
och vagavgifter samt skatter bade av trafikanter och av medlemmarna i den
storre klubben som anser sig ha nytta av infrastrukturen, t.ex. medlemmarna i
nationen. Icke-trafikrelaterade skatter for finansiering via en sadan stérre klubb
ar ett uttryck for att trafikanterna inte ensamma béar alla intékter av trafiken utan

184 Detta hanteras inom teorin for “peak-load’-prisséttning.

185 Det kan aven férekomma positiva och negativa externaliteter i nyttjandet som gynnar
eller missgynnar andra an trafikanterna.
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att intakterna tillfaller ett storre kollektiv.'® Det vill sdga att summan av alla nyttor
som skapas till foljd av den forbattrade tillgangligheten inte tillfaller resenéren
fullt ut. Detta vags till del upp av negativa miljoexternaliteter och intrangseffekter
varfor det finns traditionella motiv for beskattning av trafikanterna via drivmedels-
skatt, vagtrafikskatt eller vagtullar.

Dessa negativa externaliteter tar pa existerande tillgangar. Vi kan darmed vanda
pa fragestallningen och fraga oss om det dven finns motiv for den storre klubben
(nationen) att subventionera investeringar i regional infrastruktur eller enstaka
trafikanter for att stadkomma 6kade framtida konsumtionsmajligheter, dvs.
regional tillvaxt. En vidare men inte ovasentlig fragestallning &r givetvis om en
trafikantfinansierad™ infrastruktur i férnallande till en klubbfinansierad
infrastruktur far olika konsekvenser for omfordelningen av tillgangsvarden,
exempelvis fastighetsvarden och valfard, bland dem som paverkas av
investeringen.

1% 33 kallade "wider economic benefits”. For en teoretisk diskussion se exempelvis
Hussain, I. and Westin, L (1997) Network benefits from transport investments under
increasing returns to scale; simulations with a SCGE model, Umea economic studies no
432, Department of economics, Umea.

87 Eller regional/lkommunal/privat medfinansiering
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6 Transportsystemets
mojligheter

Méojligheterna att uppratthalla och 6ka tillgangligheten samtidigt som de negativa
miljé-, klimat- och olyckskonsekvenserna minskas &r en stor utmaning. Att
fortsatta p& dagens inslagna vag kommer inte att vara tillrackligt for att uppna de
transportpolitiska malen. Mycket pekar pa att det kommer att kravas atgarder pa
manga omraden, sarskilt i storstadsregionerna. Transportsystemet maste kunna
erbjuda goda lésningar som erbjuder en enskild trafikant ett battre alternativ an
det som erbjuds idag for att férandringar pa langre sikt ska bli genomférda.
Nagra exempel ar en intelligentare hantering och prioritering av innerstadens
gatuutrymme. Trafikslagens relativa attraktivitet maste da andras. Det kan ske
genom att ge kollektivtrafikidsningar en hdgre prioritet, exempelvis genom buss-
korfalt, signalprioritet (buss/cykel) och trdngselavgifter som ett instrument for att
ytterligare bidra till en forskjutning av de olika fardmedlens attraktivitet.

Pa langre sikt bor en polycentrisk, flerkarnig, struktur, efterstravas regionalt och
lokalt. En flerkarning struktur ger mindre problem med tréangsel, men kraver
samtidigt en mer varierad och tatare infrastruktur. Det forutsatter &ven goda
bytespunkter/terminaler langre ut i systemet. Oversyn av incitamentsstrukturen
ar en tredje atgard. Ekonomiska incitament sdsom reseavdrag, formansbeskatt-
ning av bil och parkering och mgjligheter till subvention av kollektivtrafikkort
spelar stor roll. Det &r dock inte enbart inom transportpolitikens regelverk som
forandringar behover ske. Regler inom ramen for andra politikomraden kan
skapa odnskade inlasningseffekter som gor att nddvandiga forandringar inte
sker. Till exempel kan regler for reavinstbeskattning vid fastighetsférséljning
paverka flyttbendgenheten och rérligheten vilket paverkar olika resenars-
kategoriers pendlingsmonster.

Fyrstegsprincipens férsta och andra steg, se sid 18, spelar som synes héar en
viktig roll for att utbudet ska kunna matcha efterfragan, vilket aven framgar av
utredningen om forbéttrad vinterberedskap inom jarnvég.'®® | utredningen identi-
fierades brister eller obalanser i rollférdelningen mellan aktérerna, flexibilitet att
stélla om fran normallage till extraordinara forhallanden, samt i informationen till
kunderna. Det vill saga, brister som till stor del gar att hanfora till fyrstegs-
principens steg 1 och 2-atgarder. Utredningen pekar ocksa pa ett behov av
utdkade satsningar pa jarnvagsinfrastruktur liksom av underhall av saval
infrastrukturen som av jarnvagsfordonen.

Till stor del hanger de senaste arens diskussion kring framkomlighet och
punktlighet, olycksrisker och miljoproblem alltsd samman med systemets
nyttjande, utformning och de resurser som satsas pa det i form av drift-,

188 SOU 2010:69 Forbattrad vinterberedskap inom jarnvagen. Betinkande av utredningen

om storningar i jarnvagstrafiken vintern 2009/2010.

127



6.1

underhall och nyinvestering. Men det finns dven andra handelser som har pa-
verkat och kommer att paverka den svenska transportsektorn de kommande
decennierna och darigenom dess mgjlighet att leva upp till de transportpolitiska
malen. Nagra exempel &r varldsekonomins utveckling med stora svangningar
och omstrukturering av marknaderna vilket kan leda till nya transportfldéden som
for n&gra ar sedan inte ansags troliga eller mojliga.

| ett sddant lage bor det naturligtvis 6vervagas om den sammanlagda resurstill-
delningen for transportinfrastrukturen &r tillracklig, men &ven om denna &r rimlig i
forhallande till samhallets malsattning om en samhallsekonomiskt effektiv och
l&ngsiktigt hallbar transportférsorjning. Matt som andel av BNP har det kontinu-
erligt satsats tkande resurser bade pa nyinvesteringar och pa drift och underhall
under hela 2000-talet i Sverige. Genomgangen visar ocksa att resurstilldelningen
som andel av BNP i &r paritet med eller strax under nivan i flera av landerna i
Sveriges nérhet, se vidare i appendix dér en internationell jamforelse med data
fran International Transport Forum redovisas.

SEKO presenterade 2011 en bild av finansieringen av jarnvagen'®® som baserat
pa uppgifter frin CER™® for perioden 2007-2013 kommer till slutsatsen att
Sverige satsar betydligt mindre &n andra lander p& reinvesteringar och drift och
underhall av jarnvag. Nar det galler nyinvesteringar som andel av BNP hamnar
Sverige pa sjatte plats efter Luxemburg, Osterrike, Spanien, Slovenien och
Lettland.™*

Oavsett vilka siffror som ar mest tillforlitliga s& ger de en delférklaring till den
nuvarande situationen. Men det gér inte att utifrdn dessa jamforelser fastsla att
Sverige satsar for lite pa infrastruktur om man inte samtidigt satter satsningarna i
relation till sdval samhaéllsekonomisk effektivitet som till rimliga férvantningar pa
tillganglighet, eller mojligheten att nd miljomalen. For att besvara en sadan fraga
kravs fler analyser, varav Trafikverkets utredning om kapacitet fér samtliga
trafikslag kommer att utgdra ett viktigt underlag.

Nya forutsattningar

De faktorer som i hogsta grad kommer att paverka den framtida fordons- och
fartygsflottan ar de krav som finns i termer av olyckor och klimat samt tillgangen
till fossila branslen™?. Det far anses tamligen osannolikt att transporter och
resande minskar av sig sjalva den narmaste framtiden och pa den vagen loser
problemen. Den senaste lagkonjunkturen &ren 2008-2009 minskade visserligen
efterfrdgan pa transporter vilket i sin tur innebar minskade utslapp fran transport-
erna. Aven vagtrafikolyckorna minskade under denna period kraftigt. Om milj6-
effekten ar positiv i samre ekonomiska tider sa sker & andra sidan utbytet av

18 SEKO (2011) Den svenska jarnvagen — om orsakerna och kostnaderna for bristfallig

politik.
%0 CER &r en Brysselbaserad intresseorganisation bestaende av ett stort antal
jarnvagsforetag, bland annat Tagoperatorerna.

19! Materialet omfattar EU-24. P& grund av bristfallig statistik har Danmark, Tyskland,
Grekland och Portugal exkluderats.

192 5e exempelvis Trivector (2010) Snabba anpassning av transportsystemet till minskad
olja — om sarbarhet, beredskap och méjliga atgarder vid en oljekris. Rapport 2010:69.
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gamla fordon och fartyg i lagkonjunktur inte i samma takt som under mer gynn-
samma ekonomiska forhallanden. Omstéallningen av transportsektorn maste ske
pa flera olika plan saval med teknik som med féréandring av beteende och val for
att astadkomma en god tillganglighet.

For alla trafikslag sker det en utveckling mot energieffektivare fordon och
utveckling av biobréansleproduktionen, dels for att kunna f& den olja som finns
kvar att racka sa lange som mdjligt, dels for att s& smaningom uppna ett
forssiloberoende transportsystem.

Nya personbilar har dver tid blivit effektivare, den genomsnittliga bransleférbruk-
ningen hos nyregistrerade personbilar i Sverige sjonk fran 6,7 liter per 100 kilo-
meter &r 20009, till 6,2 liter per 100 kilometer &r 2010. Det motsvarar en minsk-
ning av koldioxidutslappen frdn 164 gram per kilometer till 153" gram per kilo-
meter. Sveriges utveckling i jamforelse med EU-27 landerna redovisas i Figur
6.1. | figuren framgar ockséa framtida niv&er reglerade inom EU. Aven om Sverige
ligger hégre &n genomsnittet har nya bilar i Sverige haft en mer gynnsam utveck-
ling &n den fér EU-27. Nya bilar i Sverige har minskat sina koldioxid-utsléapp med
nastan 25 procent de senaste 10 aren medan nya bilar i EU-27 har minska
utslappen med drygt 17 procent. Introduktionstakten &r dock inte tillrécklig, inte
heller i ett internationellt jamforelseperspektiv, for att &stadkomma en minskning
av vagtrafikens utslapp, se dven Figur 5.17.*
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Figur 6.1 Utveckling av koldioxidutslapp frdn nya personbilar, aren 2001-2020, samt
malniv&er enligt Férordning 443/2009 for 2015 respektive 2020. (g COz/km).

Kélla: Monitoring the CO, emissions from new passenger cars in the EU: summary of data
for 2010, European Environment Agency.

193 Transportstyrelsen redovisar 151 g/km i rapporteringen till EU, d& ingar inte vissa
terranggaende bilar.

194 Okade utslapp fran vagtrafiken trots rekordartad energieffektivisering av nya bilar,
Trafikverket, PM
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Ett annat satt att folja hur energieffektiviteten utvecklas, ar att beskriva energi-
anvandningen per utfort transportarbete. Detta matt omfattar effektiviseringar av
alla slag, oavsett om det géller battre fordon, 6kade fyllnadsgrader eller energi-
effektivare krmonster.

Jarnvagstransporter kan ses som effektivast nar det galler energianvandningen
per transportarbete, se Figur 6.2, men det ar viktigt att pApeka att uppgifterna
avser den slutliga energianvandningen och alltsd inte tar hansyn till de energi-
forluster som sker inom elproduktionen. Om de genomsnittliga forlusterna i
svensk elproduktion och distribution inkluderades, skulle skillnaden mellan
jarnvagstransporter och andra trafikslag minska. S& for en jamforelse kan jarn-
vagstrafikens energianvandning raknas upp med 80 procent®.

Energieffektiviteten for inrikes persontransporter med flyg har bast utveckling.
Det finns flera forklaringar, bland annat battre fyllda flygplan nar konjunkturen
vande under 2010, 6kat trafikarbete med branslesnala flygplan och gréna
inflygningar. For dvriga trafikslag finns ingen tydlig tendens till 6kad energi-
effektivisering. Nar det galler sjofartens energianvandning och koldioxidutslapp
ar de varden som finns mycket osékra, varfor vi valt att inte redovisa
effektiviteten sjofarten i Figur 6.2.

Kwh/km
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0,6 A ——

\ =4— Persontrafik vag

0,5

L Oo=— 2 & == Persontrafik jarnvig
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=f=Persontrafik inrikes
0,3 flygtrafik
0,2 Godstrafik vag

0,1 —§I—¢.=.— Godstrafik jarnvag
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Figur 6.2 Energieffektivitet for olika trafikslag méatt som kWh per person- respektive
tonkilometer.
Kalla: ”Uppfdljning av de transportpolitiska malen”, Trafikanalys Rapport 2011:1

195 Ar 2009 var till exempel Sveriges totala elanvandning 125 TWh, och
omvandlingsforlusterna bara i karnkraften var 97 TWh.”Energilaget i siffror 2010,
Energimyndigheten
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Generellt kan alla trafikslag bli energieffektivare, fordonens och fartygens
motorer kan bli effektivare. Energiférbrukningen kan minska med till exempel
lattare bilar, béattre design av fartyg och luftfartyg samt med eco-driving.

Fordonsindustrin satsar idag pa eldrivna fordon. Har &r batterierna den storsta
utmaningen, dels kostnaden men ocksa livslangd och rackvidd. Inom sjofarten
stélls stor forvantan pa gasdrivna fartyg. Inom luftfarten har den férsta kommer-
siella flygningen genomfdrts som helt anvénde biologiskt flygbréansle, i det har
fallet biobransle fran anvand matolja. Teknik for alternativa branslen och kombi-
nationer av branslen riskerar dock att hallas tillbaka av dalig tillgang till biodriv-
medel. Ett exempel pa detta har varit bristen p& gas i vissa regioner vid vissa
tidpunkter vilket i sin tur leder till osékerheter kring inkop av s&dana fordon.**®

Givet att introduktionstakten kan 6kas framover, hur langt kan potentiellt méjliga
teknikskiften ta Sverige mot en fossiloberoende transportsektor?™” Det vill séga,
vilken &r teknikutvecklingens mdjlighet att reducera emissioner och energi-
effektivisera transportsektorn givet de fordon och branslen som kan forutses i
framtiden med basta tankbara men anda rimliga teknik i alla trafikslag till en inte
alltfor orimlig kostnad?

Tva scenarier for &r 2030 har tagits fram for en sadan analys; ett utifran "Bésta
teknik” och ett referensscenario som framskrivs utifran dagens (2007) situation
och politiska beslut. Det vill saga, referensscenariot ska efterlikna Energi-
myndighetens framtidsprognos som innehaller en viss grad av teknikutveckling.
Dessutom finns ett jamforelsealternativ, "ldag framskrivning” som antar att ingen
teknikutveckling eller férandrade styrmedel sker fram till 2030. | Basta teknik-
scenariot antas fordonen ha effektiviserats till 2030 genom teknik- och kaross-
atgarder for alla fyra trafikslag. Dessutom antas byte av bransle ha skett fran en
dominerande del av fossilt bransle till en mix av framforallt el, biogas, biodriv-
medel och en liten del fossilt brénsle. Detta scenario kommer inte att forverkligas
spontant, utan det kravs mycket starka styrmedel for att astadkomma en sadan
utveckling. Darfor maste Basta teknik-scenariot sannolikt ses som en illustration
av hur lIangt man teoretiskt skulle kunna komma med teknik- och bransle-
atgarder.

Idag anvands 88 TWh drivmedel per &r inom transportsektorn i Sverige. Ar 2030
berdknas detta véaxa till 113 TWh givet att dagens fordonseffektivitet och driv-
medelsmix bibehélls, samtidigt som trafikarbetet ckar'*. | Basta teknik-scenariot
antas fordonen vara effektivare vilket halverar drivmedelsférbrukningen. Dess-
utom sker en drivmedelsminskning genom att ga fran ett drivmedel till ett annat,
se faltet "Energiminskning byte” i Figur 6.3. 58 TWh drivmedel anvands i detta

19 http://www.dn.se/motor/gasbristen-kostar-yrkesforarna-miljoner

197 »Fossilbransleoberoende transportsektor 2030 — hur 1&ngt nar fordonstekniken?
Slutrapport. http://www.trafa.se/projekt/Teknikskiften/

198 personbilar dominerar energianvandningen. Av den redovisade
drivmedelsférbrukningen i Figur 6.3 utnyttjas dagens 51 TWh av personbilar. Ar 2030
kommer detta att vaxa till 67 TWh givet att dagens fordonseffektivitet och drivmedelsmix
bibehalls, samtidigt som trafikarbetet 6kar enligt den anvanda prognosen. | Basta teknik-
scenariot antas drivmedelsforbrukningen halveras, se féltet "Energieffektvisering”, samt en
minskning genom att effektivare motoralternativ i vissa fall kan utnyttjas nar man gar fran
ett drivmedel till ett annat, se faltet "Energiminskning byte”.
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scenario. Biodrivmedlen och elen racker for att fasa ut den stérsta delen av
anvandningen av fossila drivmedel. Dock aterstar det 18 TWh fossila drivmedel
trots fordonseffektivisering och utnyttjande av den inhemska biodrivmedels-
potentialen och en stor introduktion av elbilar.

Effektivisering Energiminskn. byte
mEl W Biogas
m Biodrivmedel M Fossilt
120

100

80 -
_—
= 60
40
20
O T T T

Idag Idag framsk Referens Basta Teknik

Figur 6.3 Drivmedelsanvandning for samtliga trafikslag, TWh, aren 2007 och 2030.

Kélla: http://www.trafa.se/projekt/Teknikskiften/

Anm: "ldag” motsvarar anvandingen 2007 medan de 6vriga tre staplarna anger anvandningen ar
2030.

Med de identifierade specifika vaxthusgasutslappen medfér dagens drivmedels-
anvandning for de totala inrikes transporterna ett vaxthusgasutslapp pa

27,1 Mton per ar, se Figur 6.4."° Med oférandrade fordonsegenskaper, men okat
trafikarbete, det vill sdga "ldag framskrivning” skulle utslappen ar 2030 oka till
34,5 Mton. | Basta teknik-scenariot minskar utslappen istallet till 9,2 Mton ar
2030 trots att trafikarbetet ar lika stort som i "Idag framskrivningsscenariot”.

199 cO,-ekvivalenter, "well-to-wheel”
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Figur 6.4 Vaxthusgasutslapp, miljoner ton CO,, &ren 2007 och 2030.
Kalla: http://www.trafa.se/projekt/Teknikskiften/
Anm: "ldag” motsvarar utslappen 2007 medan de dvriga tre staplarna anger utslappen ar 2030.

Aven om teknikutvecklingen inom transportomradet &r relativt snabb méste
utvecklingen ske parallellt med utveckling pa andra omréden. En 6vergang till
biodrivmedel maste féljas at av energieffektivare fordon da tillgangen pa bio-
branslen inte kommer att vara obegrénsad vilket ar en orsak till varfér det
aterstar en stor del fossilt bransle i scenarierna ovan. Det ar viktigt att ocksa se
till att den utslappsminskning som astadkoms genom 6kad effektivitet inte &ts
upp av en 6kad trafikvolym.

Mojligheten att n& exempelvis miljomal i framtiden bestams inte enbart av den
framtida fordons- och farkostflottan utan &ven av beteendeférandringar, forand-
ringar av regler och styrmedel samt en utvecklad samhéllsplanering. Genom att
utga frin Vagverkets klimatstrategi har mojlig potential i termer av minskade kol-
dioxidutslapp av olika typer av atgardsstrategier beraknats och bedomts, samt
hur potentialen férandras éver tiden fram till &r 2050, se Tabell 6.1.® Aven om
det har gatt nagra ar sedan strategin togs fram och potentialerna troligen har
andrats nagot, ger de dock en relativt koncis bild av i vilka perspektiv
utmaningarna bor ses.

20 51KA (2008) Potential for dverflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag.

Redovisning av ett regeringsuppdrag. SIKA Rapport 2008:10
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Resultaten beskriver hur samhallsplaneringsatgarder har begransad betydelse
pa kort sikt for mojligheten att minska utslappen, men att planering med langre
tidshorisont 6kar i betydelse. Pa kort sikt har atgarder som paverkar beteenden
och regleringar/ekonomiska styrmedel stérst betydelse, de har ofta effekt direkt
vid inférande. | tabellen finns dven ny teknik med som en atgardskategori som

Okar i betydelse efterhand.

Tabell 6.1 Olika atgardsstrategiers potential (andel i procent) att minska vagtransport-
sektorns koldioxidutslapp for respektive ar jamfort med om inga atgarder vidtas. Tabellen
visar dven beddémd total potentiell minskning (nationellt) for respektive malar.

Malar Samhallsplanering, Reglering & Ny Beteenden Total effekt,
Infrastruktur & ekonomiska teknik nationellt

transportutbud styrmedel (miljoner

ton COy)

2010 9% 67 % 7% 17 % -5,0
2020 22 % 50 % 16 % 13 % -9,4
2050 20 % 33% 39 % 8% -19,8

Kélla: SIKA Rapport 2008:10 Potential for dverflyttning av person och godstransporter
mellan trafikslag. Bearbetning utifran Vagverket rapport 2004:102 Klimastrategi for
Véagtransportsektorn.

| en FN-rapport® redovisas en analys kring var tillgangliga resurser bor satsas

for att astadkomma en grénare ekonomi. Fragestallningen paminner till viss del
om den ovan studerade kring méjliga reduktioner fran teknikskiften. FN:s
utredning tar dock ett globalt perspektiv och studerar dven potentialen fran
méjliga andra atgarder utdver teknikskiften.

| rapporten aterges resultat frn IEA och EEA*® som indikerar att teknik-
utveckling av motorer och fordonsdesign, branslen med Iagt kolinnehall och
uppmuntran till beteendeférandringar sammantaget kan leda till en minskning av
transportsektorns koldioxidutslapp med 44 procent till &r 2050. Ytterligare 20
procents reduktion beréknas kunna ske genom véagavgifter, bilpooler, att planera
for tétare bebyggelse i stader och transportplanering. Detta motsvarar BAU
scenariot i studien. | FN:s rapport har man vidare studerat ett fall, det sa kallade
G2-scenariot, dar man antagit att 2 procent av varldens BNP allokeras till grona
investeringar och 17 procent av dessa gar till transportsektorn. Detta scenario
jamférs med BAU2 dar samma 2 procent av BNP istéllet anvands i en fortsatt
utbyggnad enligt dagens inriktning.

21 UNEP (2011) Towards a Green Economy: Pathways to Sustainable Development and

Poverty Eridication. Delrapport: Green Economy. Transport — Investing in energy and
resource efficiency

22 |EA (2009) Transport Energy and CO,: Moving towards Sustainability

IEA (2010) Energy Technology Perspectives

EEA (2010) Towards a Resource Efficient Transport System, TERM 2009: indicators
Tracking Transport and Environment in the European Union.
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| de bada BAU-scenarierna antas fordonsflottan, trafikarbetet med fortsatt
dominans av personbilar, liksom energianvandning och koldioxidutslapp fortsatta
vaxa till ar 2050. | G2-scenariot anvands de utdkade resurserna for investeringar
i framforallt kollektivtrafikinfrastruktur, for att 6ka vagfordonens effektivitet samt
for att &stadkomma ett lagre transportbehov genom exempelvis béattre stads-
planering och 6kad anvandning av IT-Iésningar. Resultaten pekar mot att
okningen av trafikarbetet med vagfordon gar fran 21 biljoner fordonskilometer
2010 till 39 biljoner 2050 i G2-scenariot. Detta &r dock 35 procent lagre &n i
BAU2, vilket uppgar till drygt 60 biljoner. Trafikarbetet i BAU uppgar till ungefar
53 biljoner 2050.

An tydligare blir skillnaden mellan scenarierna genom att studera utslappen av
koldioxid. | G2-scenariot &r utslappen 68 procent lagre dn i BAU2-scenariot ar
2050. Det vill saga, givet att 2 procent av varldens BNP satsats pa samhalls-
planering, béattre teknik och mobility-management-atgarder, jamfort med en
fortsatt utbyggnad av transportsystemet och anvandning enligt nagot av BAU-
scenarierna, pekar resultaten pa att mojligheterna att minska koldioxidutslappen
ar goda.”®

Kostnaderna i termer av andel av BNP for de redovisade utslappsminskningarna
bygger dock inte pa att nettoutslappen av vaxthusgaser ar 2050 ska vara noll
vilket Naturvardsverket har fatt i uppdrag att ta fram ett underlag for.”* Behovet
av ekonomiska och andra styrmedel for att stimulera till den teknikutveckling,
infrastrukturférandring och annan samhallsforandring som kravs for att nd ut-
slappsmalen 2050 ska redovisas. Av sarskilt intresse anges behov av forand-
ringar i naringsliv, bebyggelsestruktur och transportsystem. Utgangspunkterna
for analyserna &r styrmedel som &r kostnadseffektiva for att nd noll i nettoutslapp
2050, men deras effekter pa kort sikt (2020) bor ocksa redovisas.

Grunden till FN:s studie®® bygger pa en trehévdad investeringsstrategi som
stodjer tillgénglighet istéllet for rorlighet, dverflyttning till fordon med l&agre utslapp
samt teknikutveckling av fordon och brénslen. Forsta punkten &r extra intressant
da den mycket klart tar stéllning och sager att samhallsplaneringens roll i pusslet
att astadkomma ett mer langsiktigt hallbart transportsystem &r viktig. Inom EU
har man valt en annan vag for att astadkomma hallbarhet. Dar ar det istallet
storre fokus pa teknikutveckling och satsning pa trafikslag som star for sma
utsléapp som &r i fokus med fortsatt mobilitet, eller rorlighet. Genom skrivningen i
EU:s vitbok®® skulle man kunna tolka det som att transportpolitiken stravar mot
okad rorlighet men att den ska ske pa ett hallbart satt. P& l1ang sikt kommer
inriktningen av samhéllsplaneringen och transportinfrastrukturen till stor del att

23 McKinsey & Company (2010) Impact of the financial crisis on carbon economics.

24 Miljpdepartementet M2011/2426/K1, Uppdrag att ge underlag till en svensk fardplan for
ett Sverige utan klimatutslapp 2050. En delrapport ska lamnas senast den 31 januari 2012
avseende hur olika sektorer kan beddmas bli berérda. Uppdraget slutrapporteras senast 1
december 2012.

25 UNEP (2011) Towards a Green Economy: Pathways to Sustainable Development and
Poverty Eridication. Delrapport: Green Economy. Transport — Investing in energy and
resource efficiency

26 KOM(2011) 144 slutlig. Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomréde — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. Punkt 18. "Curbing mobility is not an
option - Minskad rorlighet ar inte ett alternativ.”
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6.2

avgora hur och om detta kommer att vara méjligt. Det ar darfor positivt att Natur-
vardsverket dven ska studera dessa pusselbitar. Visst svar gar att ge redan nu
utifrdn den Nationella planen for inriktningen av utbyggnaden av transportinfra-
strukturen i Sverige. Relativt stora resurser gar till vag- och jarnvag, medan i
relativa termer, sma resurser avsatts till atgarder for att underlatta byten och
effektiva intermodala I6sningar, se kapitel 4.

Att anvanda styrmedel

| Basta teknik-scenariot ovan har en mangd atgarder forutsatts inom transport-
sektorn. Hur dessa ska komma till stand har inte ingatt i den analysen. | slut-
anden handlar det i stor utstrackning om individuella beslut och handlingar som
avgor hur langt det ar majligt att astadkomma en fossiloberoende transport-
sektor. Mycket tyder dock pa att den beskrivna utvecklingen inte kommer att ske
spontant. Alternativet &r mycket kraftfulla styrmedel pa olika nivaer.

Overgripande styrmedel paverkar fler dtgardsomraden medan de riktade styr-
medlen har en mer specifik 6nskad effekt. De ekonomiska styrmedlen kan vara i
form av bade avgifter och subventioner, dessa kan ocks& kombineras med andra
styrmedel sasom direkta regleringar och information. Direkta regleringar kan till
exempel vara krav pa utrustning eller konstruktion medan information anvands
for att paverka till onskat beteende. Styrmedel for att minska antal omkomna och
allvarligt skadade i olyckor handlar ofta om direkta regleringar, sdsom i vag-
trafiken krav pa baltesanvandning, hastighetsgranser och sakra fordon.
Planering ar ytterligare en form av styrmedel, dess paverkan &r dock inte
omedelbar utan sker framférallt pa langre sikt genom sin strukturerande karaktér,
se avsnitt 3.2.

Organisation

Transportsverige har de senaste aren genomgatt en stor forandring, se avsnitt
3.1. Fran att under lang tid ha bestatt av fyra trafikverk, vart och ett ansvarigt for
ett trafikslag, och med var sin inspektion har en ny myndighetsstruktur vuxit fram
dar verksamheter slagits ihop eller bolagiserats och i vissa fall konkurrensutsatts.
Nyordningen har genom sin nya struktur och renodling skapat storre mojligheter
an tidigare till ett trafik- och transportslagsovergripande angreppssétt.

Ett omrade som i grunden annu inte forandrats i takt med den nya organisa-
tionen &r processen for hur planering av infrastruktur ska se ut. Ur ett samhalls-
ekonomiskt och l&ngsiktigt hallbart perspektiv ar det viktigt att planerings-
instrumentet &r uppdaterat och anpassat efter de nya férhallandena sa att det
motsvarar de krav som stalls pa transportsystemet. Det pagar just nu en dversyn
av planeringssystemet och regeringen har aviserat en proposition om nya former
for planering av transportinfrastruktur under varen 2012.%" Till detta bor laggas
EU-kommissionens nyligen presenterade vitbok som anger inriktningen fér EU:s
framtida infrastruktur och transportpolitik. Det paverkar redan idag och sannolikt
kommer det att innebara att den svenska infrastrukturplaneringen kommer att
behova ta storre hansyn an tidigare till 6vrig internationell planering. Nagra

%7 Regeringens proposition (2011) Prop. 2011/12:1 Utgiftsomrade 22, sid 45.
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exempel pa detta ar utformningen av det transeuropeiska transportnatverket
(TEN-T) och de utpekade internationella godskorridorerna. Samtidigt som de
bidrar till att koncentrera och underlétta transportfléden mellan lIander binder de
upp resurser och paverkar darfor indirekt Sveriges mojligheter, pa gott och ont,
att planera landets transportsystem.

Ett satt att forsbka genomfora transportpolitiken och géra systemet starkare och
mer solitt ar att fokusera kring vissa nationellt och internationellt viktiga strak.
Trafikverket arbetar exempelvis med ett prioriterat nat, p& EU-niva tanker man
sig ett TEN-T som bestar av ett stomnét och ett Gvergripande nat®®, allt for att
kunna kraftsamla kring viktiga lankar s att systemet kan héllas samman i de
viktigaste relationerna. Stomnétet ska binda samman 83 hamnar med jarnvags-
och véagforbindelse, samt 37 viktiga flygplatser med jarnvagsforbindelse till stérre
stéader. Dessutom ska 15 000 km jarnvag uppgraderas till hdghastighet och 35
projekt genomforas for att minska flaskhalsar vid viktiga gransévergangar.

Foljden i de perifera eller mindre prioriterade relationerna kan bli att stérningar
riskerar att uppkomma oftare och i stérre omfattning &n tidigare, i takt med att
underhdll och reinvesteringar avtar i detta nat. Konsekvenserna av detta kan bli
att verksamheter och befolkning tenderar att koncentreras till omraden med hog
tillganglighet, dar infrastrukturen annu fungerar pa ett bra satt. Ett fortsatt
maonster av kérna-periferi kan férutses, dér vissa regioner kommer att vaxa,
medan andra regioner tenderar att avfolkas, vilket innebar sarskilda utmaningar
for de transporter och resor som anda maste utféras.

Skatter och avgifter

Samtidigt som myndighetsstrukturen férandrats pagar en utspridning och
avreglering av tidigare offentligt, och delvis monopolistiskt, styrd verksamhet,
vilket kan leda till osékerhet kring roll- och ansvarsférdelning. Det galler inte
minst i handelse av intraffade stérningar av systemet, vilket manga har fatt
uppleva de senaste vintrarna.”® | takt med att det blir allt fler aktérer &r det viktigt
med tydliga och andamalsenliga styrmedel. Trafikanalys och tidigare SIKA har
redovisat hur effektiva de ekonomiska styrmedlen &r i form av uppnadd
internaliseringsgrad. For flertalet externa effekter®® understiger skatte- och
avgiftsnivan den externa kostnaden som uppstar nar transportsystemet nyttjas,
varfor det kan finns skél att se 6ver uttaget.”

208 | akt och mening att genomféra transportpolitiken fram till 2020 presenterade
kommissionen i oktober 2011 ett férlag till ett sa kallat "core-network” och ett
comprehensive network. http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/connecting/proposal-
ten-t_en.htm. Forslaget innebér att EU staller 31,7 miljarder till férfogande for perioden
2012-2020 . | dessa ingar 10 miljarder euro inom ramen fér sammanhallningsfonden som
dronmérks for transportprojekt i sammanhéliningslanderna. Aterstdende 21,7 miljarder
euro kommer att vara tillgangliga for alla medlemsstater for investeringar i
transportinfrastruktur. Sammanlagt beraknas projektkostnaden for att genomféra forsta
fasen (2014-2020) for karnnaten uppga till sammanlagt 250 miljarder euro.

29 50U (2010) Forbattrad vinterberedskap inom jarnvagen. Betankande av utredningen
om storningar i jarnvagstrafiken vintern 2009/2010. SOU 2010:69

210 Exempelvis utslapp av slitage och utslapp av kvaveoxid.

2! Trafikanalys (2011) Internalisering av trafikens externa effekter — nya berakningar for
vag och jarnvag. PM 2011:6., SIKA (2010) Sjofartens externa effekter. PM 2010:1. SIKA
(2009) Luftfartens externa effekter 2008. PM 2009:1
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Internalisering innebar att skatter och avgifter infors, relaterade till den konsum-
tion eller produktion som ger upphov till externa effekter, sdsom klimatpaverkan,
olyckor och trangsel. Internaliseringsgraden &r ett matt pa hur stor del av de
totala marginalkostnaderna fér externa effekter som korrigeras via internali-
serade skatter och avgifter. Mindre &n 100 procent innebar en viss ineffektivitet i
omfattning och utformning av trafik och transporter. | jamforelse mellan trafikslag
anger den samhélleliga merkostnaden, det vill saga aterstdende icke-internali-
serade kostnaden for externa effekter, hur mycket skatter och avgifter behéver
hojas ytterligare for att nd full internalisering, se Tabell 6.2.2*

Internaliseringsgraden ar generellt sett hdgre fér persontrafik an fér godstrafik.
Den ar ocksé generellt sett hogre for vagtrafik an for jarnvagstrafik, dock &ar den
aterstdende samhalliga merkostnaden storre for vagtrafik &n for jarnvagstrafik.
Det kravs alltsa storre ytterligare skatte- och avgiftshojningar for vagtrafik an
bantrafik for att na full internalisering.

Tabell 6.2 Internaliseringsgrad och icke-internaliserad kostnad for externa effekter, 2009-
ars prisniva.

Internaliseringsgrad Icke internaliserad kostnad
Procent for extern effekt

Kr/pkm eller kr/tkm

Persontrafik

Vag

Personbil bensin 92 -114 0,0
Personbil diesel 62-73 0,1
Jarnvag 50-79 0,01-0,03
Sjofart Ca 53 -55 0,23-0,24
Flyg Ca 60-80 0,01-0,25
Godstrafik

vag

Tung lastbil utan slap 32-36 0,4-0,5
Tung lastbil med slap 30-32 0,2
Jarnvag 17 -24 0,03 -0,04
Sjofart 41 - 44 0,03-0,04

Kalla: ” Internalisering av trafikens externa effekter — nya berakningar fér vag och
jarnvag”, Trafikanalys PM 2011:6 Sjofartens externa effekter, SIKA PM 2010:1

Anm:For sjofart och luftfart géller 2006 ars prisniva. Olika penningvéarden har ingen store
betydelse for jamférelsen da sjofartens och luftfartens uppgifter ar behéftigade med relativt stor
oséakerhet. Marginalkostnader for trangsel och buller ingar inte.

212 Det ar viktigt att observera att inte alla externa effekter idag finns med i berakningarna

av olika orsaker, bland annat pa grund av matproblem. Det gor att det forekommer en viss
underskattning av den samhéllsekonomiska kostnaden och darmed en 6verskattning av
internaliseringsgraden.

138




Internaliserande skatter &r sddana skatter som fungerar som en form av stall-
foretrddande betalning for de externa effekter man orsakar genom att anvénda
transportsystemet.”®* De maste allts& vara relaterade till nAgon av de faktorer
som ar kostnadsdrivande nar det géller marginalkostnaden for externa effekter.
For trafikens externa effekter®* &r trafikvolym den viktigaste kostnadsdrivaren,

bade direkt och indirekt via variationer i bransleférbrukning.

| det korta tidsperspektivet ar det drivmedelsskatterna som paverkar transport-
kostnaderna och darmed transport- och trafikvolymerna. Pa lang sikt kan dven
fordonsskatten och accisen paverka trafikvolymen eftersom de paverkar
benagenheten att képa bil och darmed valet av fardmedel. Med den utformning
de har idag paverkar de emellertid inte valet av korstracka genom att 6ka den
rorliga privata transportkostnaden sa att den narmar sig den samhalls-
ekonomiska transportkostnaden. Pa kort sikt kan dessa skatter i sin nuvarande
utformning snarare ge incitament till 6kad korstréacka. Nar fordonet val &ar
inhandlat och den arliga fordonsskatten ar betald finns det incitament till 6kad
anvandning att anvanda bilen. Genom att inte anvénda fordonet har innehavaren
pa sétt och vis i annat fall betalat dessa utgifter i onédan. En fordonsskatt som
endast debiterades for de dagar fordon &r i trafik, likt Eurovignette-avgiften for
utlandska tunga lastbilar, skulle daremot kunna ha en annan effekt. Det ar alltsa
framst drivmedelsskatterna som paverkar res- och transportkostnaderna pa
liknande sétt som priserna pa infrastruktur, trafikolyckor och emissioner skulle
gbra om dessa effekter vore marknadsméssigt hanterade och marknadsprissatta
som vanliga varor och tjanster. Teknikrelaterade traéngselskatter har motsva-
rande effekt dar de debiteras.

Motorbranslen fér vagtransporter belastas idag med energi- och koldioxidskatt.
Energiskattens syfte &r fiskalt, medan koldioxidskattens syfte &r styrande. Den
fiskala energiskattekomponenten ar ur ett skatteteoretiskt perspektiv en sned-
vridande skatt och bér bestdmmas efter det att korrigerande, effektivitets-
framjande miljoskatter har utnyttjats till fullo, utifran tillkommande taxeringsbehov
och évriga omvarldsfaktorer. Aven om energiskatten teoretiskt sett &r sned-
vridande styr den i praktiken mot farre och mer energieffektiva transporter. En
minskning av energiskatten som véxlas mot en hgjning av koldioxidskatten styr
mot drivmedel med lagre kolinnehall.

For att bibehdlla styrningen har koldioxid- och energiskatten sedan ar 1994
arligen realvardeséakrats genom uppréakning med konsumtionsprisindex (KPI).
Det finns ocksa ett tydligt samband mellan BNP-utveckling och transporttillvaxt.
Kontrollstation 2008 foreslog darfor att indexera bransleskatterna aven med real
BNP utveckling med motiveringen att hogre skatt gynnar produktion och
anvandning av energieffektiva fordon och alternativa drivmedel.*®

23 Ett stillastdende fordon orsakar sma eller inga externa effekter och bor darfér inte heller
beskattas for detta.

24 Trafikanalys (2011) Internalisering av trafikens externa effekter — nya berékningar for
vag och jarnvag. PM 2011:6., SIKA (2010) Sjofartens externa effekter. PM 2010:1. SIKA
(2009) Luftfartens externa effekter 2008. PM 2009:1

% Energimyndigheten & Naturvardsverket (2007) Kontrollstation 2008.
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Sedan juli 2007 har en skatt pa 32 procent av premien for trafikforsakringen
inforts. Skatten &r ténkt att finansiera de kostnader staten har for personskador
som intréffat i trafik vilket betyder en 6kad internalisering av olyckskostnaderna
och darmed ett okat incitament for trafikanterna att minska olycksrisken.”*®

Flygplatser och hamnar har ocksa ett storre inslag av privat eller kommunalt
agande an dvrig infrastruktur. Detta innebar att stora delar av sj6- och luftfartens
infrastruktur idag drivs pa rent affarsmassiga grunder vilket kraver en pris- och
avgiftssattning som ger full kostnadstackning. Villkoret fér samhéllsekonomisk
effektivitet, som resonerats kring ovan, ar att den totala kostnaden fér den som
anvander infrastrukturen &r lika med den totala samhéallsekonomiska kostnaden
for nyttjandet av infrastrukturen. Detta betyder att summan av priser och avgifter
for anvandning av infrastruktur och évriga externa effekterna skall vara lika stor
som summan av marginalkostnaderna for infrastrukturanvandningen och de
externa effekterna ifrdga. Problem uppstar da i lagen nar det samtidigt finns krav
pa sjalvfinansiering. Om marginalkostnaden for nyttjande av infrastrukturen &r
mindre an den totala genomsnittliga styckkostnaden for nyttjandet, som
inkluderar aven fasta kostnader, s ar det inte mojligt att uppna full kostnads-
tackning genom marginalkostnadsprissattning.

Om man inte vill eller kan géra avsteg fran principen om full kostnadstackning sa
far man noja sig med en nast basta I6sning pa prissattningsproblemet (en
"second best’-I6sning). En sadan I6sning &r att tillampa Ramseys regel, det vill
séaga att om priser/avgifter maste sattas hogre an marginalkostnaderna sa skalll
detta goras pé ett sddant satt att den snedvridande effekten®’ av de alltfér htga
priserna/avgifterna blir densamma, proportionellt sett, for alla resurser/effekter
som prissatts. FOr att minimera prishdjningarnas snedvridande effekter bor
priserna/avgifterna hojas mer for kunder eller kundgrupper som har l&g pris-
kanslighet och vice versa. En annan form av "second best’-prissattning ar att ha
tudelade tariffer i form av en fast avgift plus en marginalkostnadsbaserad rorlig
avgift. Hamnavgifter ar ofta satta genom prisdiskriminering vilket gérs genom
prisdifferentiering dver varugrupper av varuavgifterna. Denna form av pris-
séttning kan ses som en tillampning av Ramseyregeln.**®

Det finns dock fall dar marginalkostnadsprisséttning kan vara tillampbar och ge
full kostnadstackning. Om det rader trangsel i en hamn, det vill sdga efterfragan
pa hamnplatser ar stor och méjligheterna fér hamnen att expandera liten, sa kan
den totala marginalkostnaden for infrastruktur och trangsel tillsammans vara
tillréckligt stor for att marginalkostnadsprisséttning skall ge full kostnadstackning
for infrastrukturen. Den centralt belagna hamnen har samre mdjligheter att
expandera och darmed storre tréngselkostnader &n den perifert belagna
hamnen. Centralt belagna hamnar har darfér stérre mojligheter att kombinera
marginalkostnadsprissattning och full kostnadstackning, jamfért med perifert

28 | ag (2007:460) om skatt pa trafikforsakringspremie m.m. samt SFS 2011:77.

27 Med shedvridande effekt menas har den minskning i volym (t.ex. trafikvolym) som en
pris- eller avgiftstkning leder till, i forhallande till den ideala Iésningen med first-best
prisséattning.

28 Berglund och Eriksson (2003). P& vag mot marginalkostnadsprissattning inom
sjotransportsektorn. VTI meddelande 956.
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belagna hamnar. Detta bekréftas av studier av marginalkostnader for hamn-
service i hamnarna i Uddevalla och Norrkdping.#®

Justeringar av de internaliserande skatterna for alla trafikslag kan, i ett langre
tidsperspektiv, kompletteras med och delvis dven erséttas av atgarder for att
reducera de samhallsekonomiska kostnaderna for externa effekter. Det ar ocksa
viktigt att komma ihag att nationella internaliseringsgrader endast utgér en del i
ett beslutsunderlag dar bland annat konkurrensférhallanden pa den internatio-
nella marknaden ocks& maste beaktas. Genom effektivare och sékrare fordon
och infrastruktur®® samt inte minst genom ett 6kat fokus kring samhallsplanering
och genom att lata fyrstegsprincipens forsta steg genomsyra arbetet &r det
méjligt stadkomma minskat vagslitage, farre olyckor och mindre Iuftféroreningar
etc. D& sjunker ocksa den totala, liksom den aterstdende, marginalkostnaden for
externa effekter. Darmed minskas ocksa behovet av beslut om storre skatteuttag
an idag.

Aven internationella samarbeten kan bidra till denna process, inte minst genom
exempelvis EU:s utslappsrattshandel (ETS) dér flygets utslapp av koldioxid
kommer att inga fran 2012. Ett annat exempel ar féreslagna forandringar av
energiskattedirektivet, liksom av svaveldirektivet, vars syfte ar minskad an-
vandning av drivmedel med hog svavelhalt till sjoss. D& lagsvavligt bransle &ar
dyrare &n hogsvavligt bransle kommer, allt annat lika, sjétransporter i Ostersjo-
omradet att bli dyrare. Dessa regler kan darmed, utéver sin reglerande effekt pa
sjofartens svavelutslapp, aven komma att paverka internationella konkurrens-
forhallanden. Indirekt ar det mojligt att kostnadsokningen kan leda till 6ver-
flyttning av transporter fran sjofart till andra trafikslag pa land, vilket i sin tur
skulle kunna paverka koldioxidutslappen.

Foreslagna andringar i energiskattedirektivet syftar i férsta hand till att skapa en
mer effektiv fiskal beskattning inom unionen och att motverka skattekonkurrens.
Kommissionen har ansett att det inom unionen saknas en lamplig incitaments-
struktur nar det géller energiprodukters energi- och koldioxidinnehall. 50 procent
av emissionerna tacks inte av EU ETS och en stor del av dessa kommer frén
transporter. For att foregripa eventuella dubbla bordor eller hal i systemet, allt
eftersom fler Iander bdrjar infora koldioxidskatter, vill kommissionen darfor inféra
ett EU-gemensamt tillvagagangssatt. | forslaget ar minimiskattesatserna mer
andamalsenligt utformade an dagens, vilket eliminerar vissa snedvridningar.
Andringarna betyder ett steg pa vag att ytterligare internalisera de externa kost-
naderna och en utjamning av konkurrenssituationen mellan bensin- och diesel-
drivna fordon, d& dieseldrivna fordon i storre utstrackning kommer att betala sina
externa kostnader. Den féreslagna nivan pa koldioxidskatt &r dock lagre &n den
niva som idag tillampas i Sverige. A andra sidan &r den féreslagna energiskatten
pa diesel upp till dubbelt sd hog som den skatt som tas ut idag i Sverige.
Medlemsstaterna foreslas sjalva fa bestamma éver hur intakter fran energi-
skatterna anvands, varfor det finns mgjligheter att kompensera dem som

29 gjsfartsverket (2002) Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader; Utvecklingsarbete

under 2002. Redovisning av regeringsuppdrag, 2002-12-31.

20 Anvandning av alternativa branslen och lagre hastighet pa vagarna ar nagra satt att
minska de externa kostnaderna.
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paverkas mest av de férandrade energiskatterna, utan att for den skull
undergrava de styrande effekterna som efterstravas.

Transportsystemets resurser

Sverige placeras i flera fall ndgonstans kring mitten nar det géller satsningar pa
investeringar och nagot hégre nar det galler drift och underhall, i jamforelse med
nagra andra lander i var narhet (se appendix, Tabell 8.1-Tabell 8.10, samt Figur
8.1 och Figur 8.2). Data fran ITF har visat att det i genomsnitt investeras mer an
dubbelt s& mycket, i absoluta tal, pa vag jamfort med hur mycket som investeras
pa jarnvag inom EU samt Schweiz och Norge. Detta forhallande galler dock inte
for Sverige, dar det investerades ungefar 25 procent mer pa vag &n pa jarnvag
aren 2008 och 20009.

Om nivan pa investeringar och drift och underhall &r 1ag eller tillrackligt hog gar
dock inte att sluta sig till per automatik fran en sadan jamforelse. En mangd
faktorer spelar in, inte minst historiska aspekter. Om utbyggnaden har pagatt
under en langre tid ar det sannolikt att ytterligare utbyggnad inte ar lika
nédvandig. Dar ar resurser for drift och underhall mer nédvandiga. En annan
faktor som spelar stor roll f6r hur mycket pengarna faktiskt réacker till ar landernas
varierande kostnadsniva. Givet denna typ av forutsattningar ar det viktigt att
begransade resurser anvands sa effektivt som majligt och att prioriteringarna
gors pa ett korrekt satt. Riksrevisionen har studerat underlaget for bedémningen
av underhallsbehov fér de statliga jarnvagarna®* och gjorde bedémningen att
underlaget har varit otillrackligt saval for den langsiktiga som for den medel-
fristiga planeringen. Orsakerna som pekades ut var att den underliggande
verksamhetsstatistiken har varit osaker och pa att analysen och redovisningen
av denna statistik varit ofullstandig och svar att jamféra mellan redovisnings-
tillfallena. Aven regeringens styrning av den l&ng- och medelfristiga underhalls-
planeringen har haft brister.

Ett mer relevant angreppssétt an att jamféra olika landers inbérdes placering ar
att istallet se om resurserna anvands sd att transportinfrastrukturen uppfyller de
onskemal eller krav som samhallet i stort staller pa det. Det vill sdga om det finns
majlighet att uppna de transportpolitiska malen. Det ar i detta perspektiv ocksa
relevant att understka mojligheten att losa tillganglighetsproblem sdsom brist pa
kapacitet, dar efterfrigan Gverstiger utbudet, genom att anvanda olika styrmedel
som t ex hogre eller differentierade avgifter for hogtrafikerade strackor. Det
skulle kunna bidra till att minska eller styra efterfragan till delar av systemet med
lagre utnyttjandegrad. A andra sidan &r det ocksé fullt méjligt att styrmedel i syfte
att uppna det transportpolitiska méalet om minskad miljdpéaverkan skulle kunna ha
motsatt effekt, det vill sdga leda till en tillganglighetsforsamring da vissa delar av
systemet utnyttjas &n mer &n i dagslaget.

Hur transportsystemet ska starkas pa langre sikt framgar framférallt av den lang-
siktiga infrastrukturplaneringen. Den 29 mars 2010 faststallde Regeringen en
trafikslagsovergripande nationell plan for perioden 2010-2021. Satsningen bestar
av 417 miljarder kronor statlig finansiering, se Tabell 4.4 for att se ramens

1 Riksrevisionen (2010) Underhall av jarnvag. RiR 2010:16
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fordelning mellan investering, drift och underhall. En del nyinvesteringar kommer
dessutom delvis att finansieras med 50 miljarder kronor ytterligare med inkom-
ster fran trangselskatter eller vagavgifter.””” Total medfinansiering planeras
uppga till 65 miljarder d& aven EU-medel och kommunala bidrag raknas in.
Ytterligare 15,6 miljarder fran hojda banavgifter ger en totalsumma pé 497
miljarder kronor fram till 2021.% Fér &r 2010 redovisar Trafikverket genomférda
investeringar enligt nationell plan pa 21 181 miljoner kronor, vilket ar 267
miljoner lagre an budgeterade 21 448 miljoner kronor.

Trots stor utgiftsokning for drift- och underhall de senaste aren har 2010 inne-
burit stora problem med framkomlighet i stora delar av transportsystemet till foljd
av bland annat askmoln, tjock isbildning, sné och kyla. Jarnvagssystemet har de
senaste aren varit hardast drabbat. Flera andra faktorer som hogt utnyttjad
kapacitet, trangsel, tyngre och langre fordon, hart slitage samt aldrande anlagg-
ningar pekar mot ett strukturellt problem som &r svart att I6sa enbart med 6kat
underhall. Uttryckt i siffror paverkade stérningarna i jarnvagsnéatet ankomst-
punktligheten® for persontrafiken och godstrafiken under helaret 2010 negativt.
Persontrafikens ankomstpunktlighet sjonk till 87,1 % vilket &r ca 5,4 % lagre
jamfort med ett normaldr under 2000-talet och den lagsta noteringen sedan
2004. Februari och december var punktligheten bitvis en bra bit under 80 %. For
godstrafiken &r siffrorna annu samre, dar var ungefar vart tredje tag forsenat.
Dartill kommer 28 847 installda persontdg och 49 457 installda godstdg som inte
aterspeglas i siffrorna for ankomstpunktlighet. Detta innebéar att det har skett en
fordubbling av antal instéllda persontag jamfort med 2008, men daremot &r det
bara hélften s& manga installda godstag jamfort med 2009.%

For att stadkomma en forandring s att problemen forst och framst inte upp-
repas kommande vinter arbetas det langsiktigt pa att ge transportsystemet battre
forutsattningar att uppfylla de transportpolitiska malen. Regeringen aviserade
under hosten 2011 en sammanlagd satsning om 5 miljarder pa vag- (1,4) och
jarnvagsunderhall (3,6) for aren 2012 och 2013.%°

Denna nya satsning innebar for 2012 att jarnvagen tillférs ytterligare 1,8 miljarder
kronor medan véagsidan tillférs 950 miljoner kronor. 2013 6kas resurserna till
jarnvagen med 1,8 miljarder kronor och resurserna till vag 6kas med 450
miljoner kronor. Utdver detta tillkommer de 800 miljoner kronor till jarnvags-
underhall som aviserades i 2011 ars ekonomiska varproposition, och som ocksa
forbrukades under 2011.

Sammanlagt innebéar detta att det foér 2012 laggs 7,0 miljarder (7,8 om de 800
miljonerna som hanfors till detta ar i budgeten tas med) pa jarnvagsunderhall,
11,4 till vagunderhall. Under 2013 laggs 7,1 miljarder till jarnvagsunderhall och
11,0 pa vagunderhall.?”’

2 Denna del av investeringarna som tacks av framtida skatte- eller avgiftsintakter
finansieras genom lan. Kalla: Prop. 2011/12:1.

23 http://www.regeringen.se/content/1/c6/14/30/10/709243b1.pdf

24 Andel t&g som anlant till sin slutstation inom fem minuter efter ankomst enligt tidtabell.
25 Trafikanalys (2011) Uppfdljning av de transportpolitiska malen.

26 Regeringen (2011) 5 miljarder kronor till jarnvag och véag. Pressmeddelande 2011-08-30
27 Regeringen (2011) 5 miljarder kronor till jarnvag och véag. Pressmeddelande 2011-08-30
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Under 2012 beréknas de statliga utgifterna for banhalining totalt uppga till cirka
14 miljarder kronor, varav cirka 7 miljarder (inklusive de ovan namnda 1,8
miljarderna) kronor avser drift och underhall. De statliga utgifterna fér vaghallning
beraknas under 2012 totalt uppga till knappt 22 miljarder kronor, varav cirka 11
miljarder (inklusive de 0,95 som angavs ovan) kronor avser drift och underhall.
En preliminar férdelning av anslagen presenterades i hdstens budget-
proposition.?®

For perioden 2012-2021 har Trafikverket fatt ett uppdrag att genomfora en trafik-
och transportslagsovergripande kapacitetsutredning for att ytterligare se dver
transportsystemet tillstdnd.? | en delredovisning presenterades identifierade
behov av ytterligare resurser i forhallande till de redan beslutade investeringar
och drift och underhall enligt gallande plan for jarnvagsinfrastrukturen. Behoven
grupperades i fyra nivaer; C1) Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niv4,
C2) Aterstalla systemet till den niva det designats for, C3) Forstarka kapaciteten i
befintligt system genom trimningséatgarder, C4) Utdka kapaciteten dar bristerna
ar som storst genom nyinvesteringar. Alternativ C4 skulle innebara att kostnaden
for underhall och reinvestering for perioden 2012-2021 skulle 6ka fran 40 till
63,3 miljarder kronor. Investeringar i namngivna objekt féreslas oka fran 53,3 till
66,3 miljarder och investeringar i 6vriga atgardsomraden utokas med 2 miljarder
till 16,5 miljarder. Totalt foreslas ramen for hela perioden 6ka med 38 miljarder.
For att aterstalla systemet till den niva det designats for (C2) kravs enligt
Trafikverkets utredning en utokad ram pa 23,3 miljarder kronor.”*

| remissversionen 1&g fokus pa att identifiera de brister i jarnvagssystemet som
Trafikverket bedomt har storst paverkan pa systemets kapacitet. LAmpliga at-
garder har inventerats och bedémts 6versiktligt utifran deras effekt att atgarda
dessa kapacitetsbrister. De mgjliga atgarder som presenteras i rapporten ar
sadana som enligt Trafikverket syftar till att 6ka robustheten och punktligheten i
systemet samt 6ka kapaciteten. Trafikverket har valt att foresla atgarder som
endast direkt paverkar jarnvagssystemets kapacitet och nyttjande. Nagra at-
garder som syftar till ett mer effektivt utnyttjande av hela transportsystemet,
exempelvis genom atgarder for okad sjofart eller inforandet av fler parallella
busslinjer, vilket skulle kunna géra nuvarande jarnvagsinfrastruktur mer robust
genom att darmed minska efterfragan pa vissa banstrackningar, foreslas inte.

Inte heller atgarder som syftar till att minska operatérers och andra aktorers
paverkan pa systemets punktlighet och robusthet foreslas. | september och
november 2011 kompletterades uppdraget att genomféra en férdjupad analys av
vilka effektiviserings- och kapacitetshojande atgarder som kan genomforas i
transportsystemet pa det statliga vagnatet samt inom sjofart och luftfart mellan
2012 och 2021. Trafikverket ska ocksa analysera behov och forutsattningar for
en fast foérbindelse mellan Helsingborg och Helsingor for vag och jarnvag.

28 Regeringens prop. (2011) Prop. 2011/12:1 Utgiftsomr&de 22. Se Tabell 4.2 och Tabell
4.3.

% Naringsdepartementet. N2011/1933/TE, N2010/4916/TE och N2011/5221/TE

20 Trafikverket (2010) Jarnvagens behov av dkad kapacitet — forslag pé losningar for aren
2012-2021. Remissversion 2011-07-01.
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Ett dkat trafikslags- och aktérsovergripande synsatt samt ett behovsanpassat
anvandande av de verktyg Trafikverket har till sitt férfogande, exempelvis samlad
effektbedémning, ger goda majligheter att fanga upp mojliga atgarder som pa
basta satt frigdr och dkar kapaciteten inom respektive trafikslag. Genom att se
trafikslagen som delar i ett gemensamt system med anpassning av atgarder,
forbattras ocksd mojligheterna att uppfylla det transportpolitiska hansynsmalet.
Detta perspektiv kommer forhoppningsvis att presenteras i slutversionen i april
2012. For att fa ut storsta mojliga effekt av sadana forslag kan det finnas skal att
Overvaga att ta bort den trafikslagsspecifika indelningen av dagens anlag till
Trafikverket. En trafikslagsévergripande budgetering av anslagen till Trafikverket
skulle da éppna upp fér en mer flexibel hantering av identifierade problem i ett
holistiskt perspektiv.
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7/ Avslutande
kommentarer

Statistiken 6ver transportarbetet visar tydligt att vi blir allt mer transportberoende.
Det galler inte minst persontransporter som har ékat med 75 procent mellan aren
1971 och 2010. Aven godtransporter dkade under samma tidsperiod. Det
innebar att en fungerande infrastruktur for bade person- och godstransporter
fortsatter att vara viktiga forutsattningar for ett fungerande samhaélle.

Infrastrukturens formaga att bidra till en okad tillganglighet i samhallet har
samtidigt minskat nagot. Den stranga och snérika vintern paverkade framkom-
ligheten for bade vag- och jarnvagstrafiken, men aven sjotrafiken upplevde
ovanligt manga stérningar pa grund av islaget. Det finns flera faktorer som tyder
pa att storningstrycket kommer att 6ka. Bland dessa faktorer kan namnas ett
aldrande jarnvagssystem med 6kande kapacitetsbrister, extrema vaderforhall-
anden och klimatférandringar. Samtidigt blir vi mer beroende av bade person-
och godstransporter vilket forvantas leda till mer allvarliga konsekvenser vid
framtida st6rningar.

Bristande kapacitet och tillforlitighet i framst den sparbundna trafiken, har haft en
negativ paverkan pa tillgangligheten vilket ocksa har skadat resenarernas och
naringslivets fortroende for jarnvagssystemet. Férandrade hastighetsgranser i
vagtrafiken har ocksa bidragit till en férsamrad tillganglighet i vissa delar av
landet. Det &r framst norra Sverige dar fler vagar har fatt en sankning an en
héjning av den maximala tillatna hastigheten. | vissa omraden i sodra Sverige
har tillgangligheten & andra sidan forbattrats p& grund av en hojd hastighets-
gréns. Att flera kommuner parallellt har infért lagre hastighetsgranser i tat-
bebyggda omraden har tkat restiden ytterligare.

Hur férandringar i infrastrukturen har bidragit till ett sékrare och tryggare
transportsystem &r svart att bedoma. Faktum kvarstar dock att ar 2010 skadades
och dodades farre i vagtrafiken &n p& mycket lange. Det ar sakert flera olika
faktorer som har bidragit till denna utveckling, sdsom sankt hasighet pa grund av
nya hastighetsregler, fler hastighetskameror for att 6vervaka hastig-
hetsgrénsernas efterlevnad och fler métesseparerade vagar. Aven en nyare
fordonspark anses ha bidragit till den positiva utvecklingen. En stor del av de
trafikanter som skadas eller omkommer i trafiken &r oskyddade trafikanter. Att
forbattra infrastrukturen for gdende och cyklister kraver ett férandrat synsatt i den
nuvarande samhéllsplaneringen. Det skulle med en béttre anpassning och
underhall av infrastrukturen kunna minska risken for halkolyckor och krock-
olyckor med fasta féremal. Aven en minskning av blandtrafik minskar kollisions-
risken mellan bilar och cyklister.
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Samtidigt kravs det strukturella forandringar i transportsystemet for att kunna
uppfylla de transportpolitiska delmalen om en begransad klimatpaverkan och ett
minskat beroende av fossila branslen. Att uppna malet att Sveriges fordonsflotta
ar oberoende av fossila branslen &r 2030 kanns avlagset, inte minst eftersom
anvandningen av fossila branslen ékade 2010 och andelen fordon som kan
drivas pa férnybara drivmedel har minskat ndgot. Med dagens kapacitetsbrist i
jarnvagssystemet finns det dessutom ett begrénsat utrymme att flytta 6ver stora
delar av den mer fossilberoende véagtrafiken till jarnvag. Sjofarten bor kunna
avlasta det 6vriga transportsystemet®', dock med den reservationen att sjéfarten
idag mer eller mindre &ar helt beroende av fossilt bransle samtidigt som sektorn
star infor kostnadsokningar till foljd svaveldirektivets implementering vilket
begransar mojligheten till ett minskat beroende av fossila branslen.

Sveriges mal for alla sektorer ar att andelen fornybar energi ska uppga till 50
procent ar 2020. Regeringen har ocksa uttalat att den svenska fordonsflottan ska
vara fossiloberoende till 2030. For att ersétta de fossila brénslena kravs att de
fordon och fartyg som drivs med alternativa drivmedel &r konkurrenskraftiga
bade med avseende pa pris och sakerhet. Energimyndighetens kortperiodiska
statistik for energianvandningen visar pa att 2010 kommer att bli det &r da det
forbrukas mer diesel &n bensin.?*? Detta beror dels pa 6kade godstransporter
men ocks& pa den dkande andelen dieseldrivna personbilar. Aven om det
numera anvands allt mer icke-fossila branslen i vagtrafiken gor det stora antalet
vagtrafikfordon att denna sektor star infor en rejal utmaning med att minska
mangden fossila branslen som anvénds eftersom de bensin- och dieseldrivna
fordonen kommer att vara i majoritet pa de svenska vagarna i manga ar
framdver.

Alla trafikslag har potential att bli energieffektivare, teknikutvecklingen ar relativt
snabb, men tilltron till att ny teknik ska l6sa utslappsproblemen kan vara allt for

hog. Dessutom ar tillgangen till biobranslen begransad, batterier till elbilar annu

inte konkurrensmassiga och de nya bilar som séljs idag &r fortfarande till storsta
delen framdrivna av fossila brénslen.

Sjofarten och luftfarten, som totalt sett star for den lagsta energianvandningen,
star samtidigt infér de storsta tekniska utmaningarna. Dessa sektorer &r sma i
jamforelse med vagtrafikens utslapp, men héar drivs fartygen nastan uteslutande
av fossila branslen. Istéllet arbetas det framst med att fa ner bransleforbruk-
ningen, dels genom effektivare motorer och dels genom att minska vikten.
Reguljarflygningar med biobréanslen genomfors i dagslaget men vagen till att
biobranslen anvands storskaligt i luftfarten ar lang. Inom sjéfarten kan naturgas
(LNG) vara ett alternativ till dieseln och eldningsoljorna, for &ven om naturgas ar
fossilt ar det miljovanligare &n diesel.

1 SIKA (2008) Potential for 6verflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag.
Redovisning av ett regeringsuppdrag. SIKA Rapport 2008:10

%2 »Transportsektorns energianvandning”, Energimyndigheten ES 2011:05
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Slutsatsen ar att takten pa omstallningen fran fossila branslen till férnybara
branslen maste 6ka betydligt, samtidigt som fordonen och fartygen maste bli
effektivare for att minska mangden fossila bréanslen som anvands och darmed
utslappen. Men vi kan dven genom ratt incitament och styrmedel foérandra vara
res- och transportvanor utan att fér den delen minska tillgangligheten och
tillvaxten. Decoupling ar ett begrepp som anvands inom miljédebatten.
Begreppet syftar pa betydelsen av att bryta sambandet mellan ekonomisk tillvaxt
och negativ miljopaverkan. Ett satt att beskriva detta ar just att jamféra hur
transportarbetet utvecklas i férhallande till BNP. Under en period i mitten av
1990-talet véxte godstransporterna snabbare &n ekonomin métt som BNP, men
sammantaget har godtransporterna inte 6kat i samma grad. Eftersom tillvaxten
av BNP over tid har gétt snabbare an tillvaxten av godstransportarbetet sa kan
man tala om att en svag decoupling uppnatts. En verklig, eller stark decoupling
skulle innebéra att ekonomin tillvxer utan att transportarbetet dkar alls, eller
trots ett minskande transportarbete. Den ekonomiska utvecklingen tycks
fortfarande vara en viktig drivkraft for godstransportefterfragan. Den ekonomiska
krisen &ren 2008-2009 hade effekten att godstransportarbetet och utslappen
minskade men det finns inget som tyder p& att det var ett trendbrott i den
beméarkelsen att sambandet bréts. Foér persontransporter ar sambandet betydligt
svagare. Persontransporterna 6kar, men inte i lika snabb takt som BNP. Det
finns formodligen andra drivkrafter som har stor inverkan pa persontransport-
efterfragan. Nagra exempel kan vara tillganglighet till service, och
funktionaliteten i arbetsmarknadsregionerna.

S4, forutom att fordonen och fartygen blir effektivare maste &ven transporterna
bli effektivare. Exempel pa detta ar bland annat ett dkat kollektivt resande och
intermodala losningar dar varje enskilt trafikslag utnyttjas pa basta satt. Stor-
stadsomraden torde vara de omraden som har storst potential for 6kat kollektivt
resande. Detta skulle dock krava ett tillforlitligt kollektivtrafiksystem samt att detta
system ar val tillgangligt via gang/cykel eller med bil i kombination med pend-
lingsparkeringar. Godstransporter kan optimeras med trafikslagévergripande
I6sningar &ven om de fyra trafikslagen generellt sétt har olika styrkor och svag-
heter vilket gor att olika typer av gods ar battre lampade for vissa trafikslag &n
andra.

For att na de uppsatta malen, bade nationellt och inom EU, kommer det att
kravas manga tuffa beslut framéver. Samtidigt visar genomgangen av de till buds
stdende styrmedlen i kapitel 3 att olika styrmedel anvands for att styra mot olika
mal. Darmed blir en alltfor stor fokusering pa internaliseringsgrad nagot miss-
visande nér det galler att uttala sig om styrmedlens effektivitet. For flertalet
externa effekter® understiger dock skatte- och avgiftsnivan den externa kost-
naden som uppstar nar transportsystemet anvands.?* Styrmedlens utformning
har aven olika tidsaspekt da inférandet av en reglering har en tamligen omedel-
bar effekt p& beteendet®®® medan planering har en mer langsiktig tidshorisont.

23 Exempelvis utslapp av slitage och utslapp av kvaveoxid.

2 Trafikanalys (2011) Internalisering av trafikens externa effekter — nya berakningar for

vag och jarnvag. PM 2011:6., SIKA (2010) Sjofartens externa effekter. PM 2010:1. SIKA

(2009) Luftfartens externa effekter 2008. PM 2009:1

25 Detta behover naturligtvis inte galla generellt. Regler om nya fordons egenskaper t.ex.
tar lang tid innan de far effekt, eftersom bilparken maste hinnas omséttas.
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Fordelarna med de ekonomiska styrmedlen ar att de har en gradvis effekt i takt
med att anvandarna av transportsystemet pa olika satt anpassar sig till de nya
forutsattningarna, pa det for dem mest kostnadseffektiva sattet.

P& langre sikt blir planering av infrastrukturen allt viktigare for méjligheterna att
uppna ett samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem.
D4 &r det ocksa viktigt att planeringsinstrumentet &r uppdaterat och anpassat
efter de nya forhallandena och som motsvarar de krav som samhallet staller pa
transportsystemet. Det pagar just nu en 6versyn av planeringssystemet och
regeringen har aviserat en proposition om nya former for planering av transport-
infrastruktur under varen 2012.%*® EU-kommissionens vitbok &r ocksé ett
dokument att forhalla sig till for att férsta hur transportinfrastrukturen ser ut och
kan komma att forandras.”’

Forutsattningarna att pa medellang sikt uppfylla de transportpolitiska malen &r i
nulaget svara att 6verblicka. Det finns oklarheter kring framtida
planeringsférutsattningar, inom EU, nationellt och regionalt. Den éver landet
starkt varierande demografiska situationen, liksom den ékande
befolkningskoncentrationen, satter transportsystemet pa stora prov. Nya
innovativa l6sningar kommer att krdvas. En allt stérre internationell integrering av
det svenska transportnatverket, flera EU-gemensamma styrmedel och
gemensam transportpolitik, liksom pagdende marknadsoppningar, kommer att
leverera bade utmaningar som ska hanteras och mgjligheter som ska tas tillvara.

2% Regeringens proposition (2011) Prop. 2011/12:1 Utgiftsomrade 22, sid 45.
%7 KOM(2011) 144, slutlig 28.3.2011
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8.1

8 Appendix

Regional beskrivning av hamnarna

Vastra Gotaland ar en stor region vars hamnar har vitt skilda férutsattningar.
Det de har gemensamt ar att nastan inga av dem tillhér den allra minsta sorten.
Goteborg i sydvast ar Sveriges storsta hamn och har mycket stor trafik,
framforallt gods, och goda férutsattningar p4 manga vis. Aven hamnarna i
Uddevalla och Stenungsund &r relativt stora och har goda forbindelser med vag-
och jarnvagsnat. Men i regionen finns ocksa flera hamnar som ligger langre ut i
kustbandet och darmed har samre forutsattningar for intermodala transporter pa
vag- och jarnvagar langre in i landet. Véastra Gotaland &r en av de regioner dar
storst andel av hamnarna saknar jarnvagsanslutning. Helt andra forutsattningar
har de sma hamnarna langs med Goéta alv. Visserligen ligger de néara europavag
och jarnvag, men har ar istallet djupgaendet en begransande faktor d& storre
fartyg inte kan ga upp i alven. Bulkgods pa mindre fartyg och pramar ar darfor
den vanligaste godstypen har. D& fartyg pa Vanern maste passera Gota Alv for
utrikeshandel géller liknande forutsattningar &ven fér Vanernhamnarna.

Vid Vattern ligger ocksa hamnarna i Varmlands lan. Alla Varmlands fem hamnar
hanterar skogs- och travaror av ndgot slag. Majoriteten av dem &r industri-
hamnar och generellt har de goda vag- och jarnvéagsforbindelser. | regionen
pagar utredningar om vilken potential som finns for 6kad inlandssjofart.

Hallands lan har inte s& manga hamnar, bara fyra stycken. Men de
kommersiella &r val tilltagna; de har alla mer &n en kilometers kajlangd och
relativt gott djupgdende. Alla de kommersiella hamnarna har ocksa
jarnvagsanknytning och relativt néra till europavag. Halmstad &r den stérsta
hamnen och dar hanteras alla typer av gods.

Aven i Skénes lan ar hamnarna vl tilltagna i termer av djupgéende, kajlangder
och anslutande infrastruktur. Den enda av de 8 hamnarna som saknar
jarnvagsanslutning ar en industrihamn som knappast heller behéver det for sin
verksamhet. Trelleborg och Malmd &r de stérsta hamnarna och dar hanteras det
mesta, dock ej tra- och skogsvaror i nagon namnvard omfattning vilket generellt
ocksa kan sagas for hela regionen. Daremot ar farjetrafik en betydligt vanligare
foreteelse har &n i den genomsnittliga regionen.

| Blekinge lan finns bara halften s& méanga, 4 stycken, hamnar som i Skane.
Karlshamn &r den stérsta av dem och har all slags godshantering och féarjetrafik.
De 6vriga hamnarna &r mindre men ingen av dem tillhér den allra minsta sorten.
Det finns ingen industrihamn i regionen. Aterigen &r férbindelserna med 6vrig
infrastruktur relativt goda. Till skillnad fran Skane &r dock skog- och
travaruhantering ndgot som férekommer i alla hamnar.
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Kalmar lan ar en region med diversifierad hamnverksamhet, har finns flera
hamnar som hanterar varje godsslag. Oskarshamn ar en av fa fullservicehamnar
i landet, men &ven Kalmar och Vastervik ar relativt stora. De 6vriga hamnarna &r
mindre och har olika typer av verksamhet, hantering av tra- och skogsvaror ar
dock vanligt. Jamfort med de andra sydliga regionerna finns har fler hamnar med
samre infrastrukturférbindelser.

Gotland é&r, i egenskap av 6, mer beroende av sina hamnar aven for inrikes
transporter an fastlandsregionerna. Trots det har ingen av de 6 hamnarna
containerhantering. Den stérsta hamnen, Visby, har dock roro-lagen vilket
mojliggor lastning och lossning av containrar via lasthil. Dock ar det passagerar-
trafiken som ar dominerande och hamnen har manga lagen for farjor och
kryssningsfartyg. De 6vriga hamnarna &ar mindre och i manga fall industrihamnar.
Skogs- och travaror &r inte stort pa Gotland, men det ar daremot kalksten som
flera foretag med egna hamnar bryter pa 6n. Pa Gotland finns av naturliga skal
varken jarnvagsnat eller europavéagar.

De tre hamnarna i Ostergétlands lan finns i Braviken, vid Norrkdping. Utéver
Norrkdpings hamn rér det sig om tva industrinamnar, ett pappersbruk och en dar
Lantmannen hanterar spannmal. Industrihamnarna & sma men Norrkopings
hamn ar relativt stor och har en diversifierad godshantering och goda infra-
strukturforbindelser.

Sddermanlands Ian uppvisar stora likheter med Ostergétlands lan, vad galler
hamnstruktur. Dar finns tva smé& industrinamnar; en spannméalshamn och en
hamn tillhérande foretaget Studsvik, som erbjuder karnkraftsrelaterade tjanster.
Oxeldsund ar den enda kommersiella hamnen och har kapacitet att ta emot
fartyg med stort djupgéende och de flesta typer av last. En jarnvagsanslutning
finns ocksa. Det finns ocksa indikationer pa att Strangnas, vid Malaren, har viss
godshantering i sin hamn, men verksamheten och dess omfattning &r okéand.

Stockholms l&n har ett stort antal hamnar, men ingen av dem tillhér den allra
storsta kategorin vad galler djupgaende och annan kapacitet. Hamnstrukturen
har ar ndgot av motsatsen till den i manga andra lan. F& hamnar hanterar nagon
form av skog- eller travaror och de flesta av industrihamnarna &r oljehamnar eller
hanterar ndgon annan form av bransle. Halften av de ungefar 19, beroende pa
hur man réknar, hamnarna har farjetrafik. | farjehamnarna ar djupgaende av
mindre betydelse an fér godshamnarna och mycket riktigt finns manga av de
grundaste hamnarna i Stockholm. Foérbindelserna med 6vrig infrastruktur ar,
atminstone pa pappret, i manga fall simre an i andra lan. Bara sju hamnar har
jarnvagsforbindelse och manga av dem ar langt ifrAn europavagar. Detta betyder
dock inte automatiskt att vagforbindelserna ar daliga, tvart om verkar vagnatet
vara vl utbyggt till manga av dem, bara inte i europavagsform. Hamnarna i
Stockholm har en tydlig slagsida mot konsumtion, istallet for export som ar fallet i
méanga andra lan.

| Vastmanlands lan finns bara tva samarbetande kommersiella hamnar; Képing

och Vasteras. D& de presenterar sig gemensamt ar det svart att avgora vilken
hamn som gér vad, men gemensamt hanteras de flesta godsslag. Hamnarna har
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8.2

goda forbindelser och lyftkapacitet, men trots detta har dessa malarhamnar en
relativt liten godshantering.

Uppsala lans hamnar ar av en helt annan karaktér &n de i Stockholm. Har finns
bara sm& hamnar och fyra av de fem &r rena industrihamnar dgda av diverse
naringar. Den kommersiella hamnen ar Hargshamn som hanterar tré, malm och
har viss roro-trafik. Hargshamn har jarnvagsforbindelse, men ocksa bland de
langsta avstanden till Europavag med cirka 63 kilometer.

| Gavleborgs lan ar sex av atta hamnar industrihamnar och de flesta ar
kopplade till skogs- och travarunaringen. Alla hamnar har jarnvagsfoérbindelser
och de flesta har nara till europavagar. Stérst av dem ar Gavle, som har i stort
sett allt utom farjetrafik, vilket bara finns i hamnen i S6éderhamn. Daremot &r roro-
lagen relativt vanligt forekommande, hélften av hamnarna har det.

Vasternorrlands lan paminner om Géavleborgslan, men har "mer” av allting. |
lanet finns hela 17 hamnar och 14 av dem ar mer eller mindre industrihamnar. |
13 av de 17 hanteras skogs- och travaror, naringen har haft en tydlig pragel pa
hamnstrukturen i l&net. Tack vare E4ans kustnara dragning har de flesta
hamnarna, utom de runt Kramfors, nara till europavag och majoriteten har
jarnvagsanslutning. Sundsvall r den stérsta hamnen.

Vasterbottens lan har fyra hamnar, tva stérre och tvd sma. En av de tva sma ar
en industrihamn inte travaruindustrin. En industrihamn ingar ocksa i Skellefte-
hamn, som &r en av de tva stora. Den andra storre hamnen ar Holmsund/Umea.
Bada de tva sistnamnda har kapacitet att hantera det mesta, god lyftkapacitet
och djupgdende samt jarnvagsforbindelser. Umea har dessutom ett ovanligt stort
antal anlép pa grund av den regelbundna farjetrafiken.

Aven i Norrbottens lan finns fyra hamnar; tre kommersiella och en industri-
hamn dar eldningsolja lossas. De tre kommersiella ingar, tillsammans med
Skelleftehamn i Véasterbotten, i ett samarbete déar de férdelat varuhanteringen
mellan sig. D& containerhanteringen finns i Skellefted finns ingen sadan i
Norrbotten, istallet &r hamnarna har mer inriktade pa bulkgods som tra,
petroleumprodukter och malm. Luled anses vara en av Sveriges storsta
bulkhamnar. Alla de kommersiella hamnarna har jarnvagsspar och europavag
inom tio kilometers avstand.

Investeringar, drift och underhall —
vad ingar?

Investeringar
Investeringar i Tabell 4.5 redovisas péa det sétt som gérs inom national-
rakenskaperna (NR) pa SCB.

SCB erhaller underlagsstatistik for NR pa en relativt aggregerad niva.
Foljaktligen gar det inte att sarskilja till exempel:
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8.3

EU-bidrag
Regional indelning
Medel for storre investeringsobjekt

Lanefinansiering respektive anslagsfinansiering

Siffrorna frdn NR stammer inte direkt 6verens med de siffror som respektive
trafikverk redovisar i sina arsredovisningar. Detta beror bland annat pa att
trafikverken lamnar uppgifter kring sina investeringar (fran arsredovisningarna)
till Ekonomistyrningsverket (ESV). ESV i sin tur anpassar trafikverkens uppgifter
till de definitioner av investeringar som finns i NR hos SCB, dit de sedan
levererar uppgifterna.

Kommunala sektorn

Definitionen pa investeringar éverensstammer med dem som f6ljs inom NR. De
kommunala investeringarna har hamtats frdn NR:s investeringssystem, Invest.
Alla siffror ar exklusive moms. Dessa uppgifter har sitt ursprung i undersok-
ningarna Rakenskapsammandrag fér kommuner, landsting och kommunal-
forbund.

For att ta ut de kommunala investeringarna i infrastruktur har féljande selektering
anvants vid uttag ur Invest:

Vagar: kapitaltyp 51 och sektor 23
Lokaltrafik: bransch 71211 och sektor 23
Hamnar: bransch 72321 och sektor 23
Flygplatser: bransch 72322 och sektor 23

Staten
Definitionen pd investeringar 6verensstammer med dem som f6ljs inom NR. Alla
siffror ar exklusive moms. Berdkningarna grundar sig pa uppgifter fran ESV.

Definitioner:
Jarnvagar bestar av uppgifter avseende Banverket och Botniabanan.
Véagar bestar av uppgifter avseende Vagverket.

Investeringarna redovisas i I6pande priser och i fasta priser, uppdelade pa jarn-
vagar och vagar och redovisas for aren 1996—2009. Uppgifterna avser
investeringar redovisade av de tre ovannamnda myndigheterna.

Investeringar i en internationell
jamforelse
Vag

Frankrike, Tyskland och Spanien investerade mest i vaginfrastruktur av EU-
landerna®*® i absoluta tal for det senast tillgangliga aret 2009, se Tabell 8.1.
Sverige placerade sig som nummer 8. Sannolikt &r plats 10-12 mer dverens-

238 | jamforelsen har aven Schweiz och Norge inkluderats.
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stammande med verkligheten eftersom bland annat Italien och Schweiz genom-
gaende investerat mer &4n Sverige tidigare ar, men som inte rapporterat inves-
teringar genomféra under &r 2009.%° Polen och Ruménien &r de lander som tkat
vaginvesteringarna mest procentuellt mellan 2005 och 2009, med 6éver 100
procent. Sverige 6kade investeringarna i absoluta tal under samma period med
21 procent.?*

Tabell 8.1 Investeringar i vag fér 1ander inom EU, miljoner Euro, I6pande priser och
véaxelkurser, samt andel av BNP i procent fér &ren 2008 och 2009.

2000 2005 2007 2008 2009 | 2008 | 2009
)| (%)
Belgien 1 300 1562 1281 1432 1536| 0,41] 0,45
Bulgarien n.a. n.a. 134 169 101| 0,48 ] 0,29
Danmark 510 928 1020 936 701| 0,40| 0,32
Estland 19 107 131 162 133| 0,99| 0,96
Finland 488 595 802 973 922| 0,52| 0,53
Frankrike 10 545 11 355 12 489 12 623 12 647 | 0,65| 0,67
Grekland 1402 1592 1946 n.a. n.a.
Irland 780 1153 1425 1319 1173| 0,73] 0,73
Italien 6 930 9 169 13 664 13 051 na.| 0,83
Lettland 13 161 243 267 136 1,17| 0,74
Litauen 109 165 312 437 258 | 1,35| 0,97
Luxemburg 166 128 157 138 na.| 0,35
Malta 11 8 0 0 n.a.
Norge 909 1463 1717 n.a. n.a.
Polen 1001 1877 3442 4511 5337] 1,24 1,72
Portugal 964 2113 1453 1178 n.a.| 0,68
Rumaénien 631 1331 2 808 3897 3105| 2,79| 2,63
Schweiz 2717 2 766 2674 2 835 n.a.| 0,83
Slovakien 227 360 520 567 662 | 0,88| 1,05
Slovenien 372 450 666 695 402 1,86] 1,14
Spanien 4738 8 245 7778 8 038 8370| 0,74| 0,80
Storbritannien 5 564 6 266 6 969 6 613 5618] 0,37 | 0,36
Sverige 912 1298 1423 1604 1574 0,48| 0,54
Tjeckien 309 1415 1493 1 952 2014 1,27 1,42
Tyskland 11 967 10 200 10 840 10 980 12160| 0,44| 0,51
ungern 177 1703 646 976 1562| 0,93] 1,71
Osterrike 477 687 802 n.a. n.a.

Kélla: International Transport Forum

% De svenska siffrorna i tabellerna i det har avsnittet fran ITF kommer fran
Nationalrakenskaperna och ar exklusive moms men innehaller inte bara statliga
investeringar. De innefattar &ven kommunernas och landstingens och
kommunalférbundens investeringar.

20 Ej inflationsjusterat.
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Sverige investerade dven en relativt liten andel av BNP i vaginfrastruktur i jam-
forelse med 6vriga rapporterande lander; 0,54 procent ar 2009 vilket resulterade
i en 13:e plats av 19 rapporterande lander det aret. Av de fyra som rapporterade
for 2008 men inte for 2009, I&g tre fore Sverige 2008. Det kan mojligen vara en
indikation pa att dessa tre, Italien, Schweiz och Portugal, kan ligga fére Sverige
&r 2009 ocksa4, vilket i s fall skulle placera Sverige pa 16:e plats.

Att endast jamféra lander for ett eller ett fatal ar ar vanskligt da stora fluktuationer
kan forekomma fran ett ar till ett annat. Genom att valja ut ett antal lander nar-
staende till Sverige kan vi félja utvecklingen av investeringarna som andel av
BNP i ett index under perioden 2001 till 2009. Bilden av investeringsutvecklingen
blir da delvis en annan. Investeringar som andel av BNP har 6kat 6ver tid i
Sverige. Men som har framgatt av diskussionen ovan, samt av redovisningen i
Tabell 8.1 har 6kningen inte varit storre an att flertalet Iander fortfarande
investerar mer i vaginfrastruktur som andel av BNP an Sverige.
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400 Tjeckien
Danmark
350 Finland
200 N 7~ === Frankrike
e Ty skland
250 . _ Irland
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200 D Norge
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0 . . . . . . : : . Turkiet
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Figur 8.1 Indexerad utveckling, vaginvestering som andel av BNP, I6pande priser
Kalla: International Transport Forum och Eurostat

Jarnvag

Av de 19 lander som rapporterat hur mycket de investerat i sin jarnvag i absoluta
tal under ar 2009 kom Sverige pa 5:e plats. Storbritannien och Frankrike inves-
terade mest under aret. Det &r sannolikt att Italien, Schweiz och Osterrike ocksa
investerade mer an Sverige med ledning av vad de investerade for under tidigare
ar. En jamforelse bland de lander som rapporterat in investeringar for 2009 ger
ocksa att Sverige var pa 13:e plats vad galler procentuell 6kning av investering i
jarnvagen jamfért med 2005. Polen och Slovenien toppade den listan.
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Tabell 8.2 Investeringar i jarnvag for lander inom EU, miljoner Euro, I6pande priser och

vaxelkurser, samt andel av BNP i procent for &ren 2008 och 20009.

2000 2005 2007 2008 2009 | 2008 | 2009
@) | %)
Belgien 1012 916 1 009 1223 1191| 0,35 0,35
Bulgarien 78 46 44 72 50| 0,20 0,14
Danmark 564 241 232 373 357 0,16 | 0,16
Estland 20 21 27 21 29| 0,13 0,21
Finland 233 281 211 327 338| 0,18| 0,20
Frankrike 2 955 4118 4 505 4 625 5047 | 0,24 0,27
Grekland 591 278 253 n.a. n.a.
Irland 85 184 244 n.a. n.a.
Italien 4 549 10 175 7702 7 109 n.a.| 045
Lettland 38 40 37 62 65( 0,27] 0,35
Litauen 18 68 76 85 67| 0,26 ] 0,25
Luxemburg 39 127 138 150 na.| 0,38
Norge 363 193 290 n.a. n.a.
Polen 195 235 646 905 650 | 0,25| 0,21
Portugal 401 415 329 392 360| 0,23] 0,21
Rumanien 43 109 311 317 177] 0,23| 0,15
Schweiz 1463 2191 2 329 n.a. n.a.
Slovakien 53 160 287 215 175] 0,33| 0,28
Slovenien 16 42 53 129 100| 0,35| 0,28
Spanien 920 1926 2 368 2 503 2806 | 0,23] 0,27
Storbritannien 4 875 6 522 8 142 8 085 6742| 0,45] 0,43
Sverige 629 1104 1211 1267 1274| 0,38| 0,44
Tjeckien 371 484 612 1164 7511 0,75] 0,53
Tyskland 5 305 4284 4717 4716 4334 0,19| 0,18
Ungern 197 171 376 298 317| 0,28] 0,35
Osterrike 1199 1330 1489 n.a. n.a.

Kalla: International Transport Forum och Eurostat

Ar 2008 var Sverige pa fjarde plats av de 21 lander som rapporterat jarnvags-
investeringar, nar man ser pa dessas andel av BNP, se Tabell 8.2. Tjeckien var
etta fore Italien och Storbritannien. 2009 var Sverige tvda, men da hade inte
tvdan och femman fran 2008, Italien och Luxemburg rapporterat nagot for 2009.
Tyskland 1ag i botten tillsammans med till exempel Danmark och Finland bade

2008 och 2009.

Sett dver en langre tidsperiod och som andel av BNP, se Figur 8.2, har Sverige
spenderat relativt mycket resurser till jarnvagsinvesteringar jAmfért med 6vriga
lander. Jarnvagsinvesteringar, matt som andel av BNP, har ocksa 6kat 6ver tid.
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Figur 8.2 Indexerad utveckling, jarnvégsinvestering som andel av BNP, |6pande priser.

Kalla: International Transport Forum och Eurostat

Om man istéllet jamfor investeringar i relation till banlangd sa investerade
Storbritannien mest i férhallande till banlangd bade under 2008 och 2009, se
Tabell 8.3. Sverige |1&g p& 11:e plats 2008. Ar 2009 hade Sverige kléttrat till 6:e
plats, men da saknas fyra landers vars investeringar var hogre an Sveriges

2008. Sverige passerade dock Tjeckien.
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Tabell 8.3 Investeringar i jarnvag per km banléngd, Euro.

2008 2009
Belgien 348 032 332 860
Bulgarien 17 273 11 951
Danmark 117 271
Estland 17 848 24 635
Finland 55 246 57 087
Frankrike 148 992 171 279
Italien 430 093
Lettland 27 293 34 308
Litauen 48 407 38 004
Luxemburg 227 920
Polen 44 803 31920
Portugal 137 931 126 671
Rumanien 29 373 16 447
Slovakien 59 221 48 385
Slovenien 104 771 81 527
Spanien 187 449 210 124
Storbritannien 511 256 427 928
Sverige 114 833 114 384
Tjeckien 121 394 78 449
Tyskland 124 769
ungern 38 105 42 895

Kalla: International Transport Forum och Eurostat

Luftfart

Spanien och Tyskland investerade mest i sina flygplatser under ar 2009 av de

som rapporterat, se Tabell 8.4. Sverige kom pé 8:e plats. Det land som gjort den

storsta procentuella 6kningen mellan 2005 och 2009 var Slovenien dven om

beloppen i absoluta termer ar sméa i jaAmforelse med exempelvis Tyskland. Av de

lander som brukar investera storre belopp 6kade Irland mest f6ljt av Tyskland.
Okningstakten i Sveriges investeringar gav en12:e plats med en 6kning pa
knappa 4 procent.
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Tabell 8.4 Investeringar i flygplatser for lander inom EU, miljoner Euro, I6pande priser och
vaxelkurser, samt andel av BNP i procent for 2008 och 2009.

2000 2005 2007 2008 2009 | 2008 | 2009
)] (%)
Belgien 127 68 135 116 93] 0,03 0,03
Bulgarien 6 2 2 4 1 0,01 0,003
Danmark 118 35 64 28 na.| 0,01
Estland 1 1 4 95 9] 0,59 0,06
Finland 65 48 74 108 76| 0,06 0,04
Frankrike 783 860 1052 820 739 | 0,04] 0,04
Grekland 52 68 34 n.a. n.a.
Irland n.a. 105 271 403 509 | 0,22 0,32
Italien 355 806 124 126 na.| 0,01
Lettland 18 17 17 19 3| 0,08 0,02
Litauen 1 4 53 11 29| 0,03] 0,11
Luxemburg 3 26 64 47 na.| 0,12
Norge 72 21 238 205 n.a.| 0,07
Polen 69 131 85 79 63| 0,02 0,02
Portugal 168 144 93 146 153 | 0,08 0,09
Rumanien 7 2 42 9 6] 001 0,01
Schweiz 411 104 n.a. n.a. n.a.
Slovakien 4 32 16 30 56 | 0,05 0,09
Slovenien 3 1 24 5 13| 0,01 0,04
Spanien 460 1343 1988 2121 1763] 0,19 0,17
Storbritannien 1196 2 601 n.a. n.a. n.a.
Sverige 315 85 118 108 88| 0,03 0,03
Tjeckien 28 237 77 311 94] 0,20 0,07
Tyskland 1411 700 1620 1140 1510] 0,05 0,06
Ungern 27 115 2 0 11| 0,00 0,01
Osterrike 82 362 217 n.a. n.a.

Kalla: International Transport Forum

Av 21 rapporterande lander, lag Sverige pa 15:e plats i en jamférelse éver hur
stor andel av BNP som lades pa flygplatsinvesteringar 2008. Estland I&g forst
folit av Irland och Tjeckien. 2009 lag Sverige 12:a av 18 rapporterande lander.
Luxemburg och Norge lag fére Sverige 2008 och har inte rapporterat nagot for
20009.

Sjofart

Endast 12 lander hade rapporterat investeringar i hamnar fér ar 2009, se Tabell
8.5. Av dessa hade Spanien investerat mest fére Tyskland och Frankrike.
Sverige lag pa 7:e plats. Italien och mojligen ocksa Storbritannien, som historiskt
investerat mycket i hamnarna, har inte redovisat investeringar for 2009.
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Precis som foér luftfarten stod Slovenien fér den stérsta procentuella 6kningen

2009 jamfért med 2005. Portugal och Estland hade ocksa gjort stora dkningar.

Sedan kom Sverige pa en 4:e plats med en 6kning med 95 procent. Av de
investeringsmassigt stora landerna hade Frankrike, Spanien och Tyskland 6kat

mest.

Tabell 8.5 Investeringar i hamnar for lander inom EU, miljoner Euro, I6pande priser och

vaxelkurser, samt andel av BNP i procent for &ren 2008 och 20009.

2000 2005 2007 2008 2009 | 2008 | 2009
(CON LD
Belgien 186 184 203 219 175] 0,06 | 0,05
Bulgarien n.a. 5 46 7 8| 0,02| 0,02
Danmark 57 68 67 71 n.a.| 0,03
Estland 18 22 55 36 54| 0,22| 0,39
Finland 59 136 221 238 100| 0,13 | 0,06
Frankrike 197 283 226 410 394] 0,02] 0,02
Grekland 166 61 60 n.a. n.a.
Italien 231 2 062 1179 940 n.a.| 0,06
Lettland n.a. 62 149 264 na.| 1,15
Litauen 13 30 26 42 16| 0,13| 0,06
Norge 123 100 123 96 n.a.| 0,03
Polen 11 9 17 30 4] 0,01] 0,001
Portugal 93 44 157 128 144 | 0,07 | 0,09
Slovenien 2 2 7 10 541 0,03| 0,15
Spanien 498 1012 1257 1522 1304] 0,14] 0,12
Storbritannien 336 336 n.a. n.a. n.a.
Sverige n.a. 37 81 60 72] 0,02| 0,02
Tyskland 562 570 640 630 685] 0,03] 0,03

Kalla: International Transport Forum

Lettland investerade mest i sina hamnar, som andel av BNP, av de 15 EU-lander
samt Norge, som rapporterat hamninvesteringar for 2008. Sverige hade endast

Polen bakom sig. Endast 12 EU-lander rapporterade hamninvesteringar for ar

2009. Estland, Slovenien och Spanien hade investerat mest i férhallande till sitt

lands BNP. Sverige pa lag 9:e plats efter att ha passerat Bulgarien och

Frankrike.
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8.4 Underhall i en internationell

jamforelse

Vag

Den hogsta rapporterade siffran for drift och underhall pa vag under 2009 var
Storbritanniens 4 944 miljoner euro, se Tabell 8.6. Italien &r annars det land som
rapporterat de klart hogsta vardena tidigare men de har inte rapporterat nagot for

2009. Polen, Frankrike och Norge lade ocksa mycket pa vagunderhall under
2009. Sverige lag pa 6:e plats 2009, men Schweiz, Italien och Ruméanien for

vilka det saknas uppgift fér 2009 har historiskt haft ett hogre underhall &n

Sverige.

Tabell 8.6 Underhdll av vag for lander inom EU, miljoner Euro, |I6pande priser och

véaxelkurser, samt andel av BNP i procent fér &ren 2008 och 2009.

2000 2005 2007 2008 2009 2008 | 2009
K] %)
Belgien 406 470 458 499 523 0,14] 0,15
Bulgarien n.a. n.a. 215 203 69 0,57] 0,20
Danmark 596 763 728 712 866 0,31] 0,39
Estland 31 26 32 38 39 0,23 0,28
Finland 534 600 611 673 684 0,36 0,39
Frankrike 228 2189 2 294 2184 2 207 0,11] 0,12
Irland 102 53 50 55 45 0,03] 0,03
Italien 9 720 12 549 9 764 10 756 n.a. 0,68
Lettland 45 80 213 227 135 0,99 0,73
Litauen 78 122 161 125 134 0,38 0,50
Luxemburg 26 35 23 27 n.a. 0,07
Malta 5 3 n.a. n.a. n.a.
Norge 553 993 1150 1192 1290 0,39| 0,48
Polen 440 1265 1515 2 007 2 340 0,55| 0,75
Portugal 128 177 192 n.a. n.a.
Rumanien n.a. 426 1338 n.a. n.a.
Schweiz 765 1520 1410 1608 n.a. 0,47
Slovakien 67 100 156 161 192 0,25| 0,31
Slovenien 79 99 139 148 155 0,40] 0,44
Storbritannien 5119 5953 6272 5 425 4944 0,30| 0,32
Sverige 747 788 836 858 787 0,26 0,27
Tjeckien 202 350 590 584 587 0,38 0,41
ungern 107 283 1367 444 453 0,42] 0,50
Osterrike 507 443 486 n.a. n.a.

Kalla: International Transport Forum
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Slovakien &r det land som sttt fér den stérsta procentuella ékningen ar 2009
jamfort med 2005. Lander som Polen, Tjeckien och Ungern hor ocksa till de
lander som uppvisat stora 6kningar av vagunderhallet.

Underhéll av vag som andel av BNP 2008 har rapporterats av 18 EU-lander
samt Schweiz och Norge. Lettland l&g hogst, Italien, Bulgarien och Polen hade
ocksa en stor andel. Sverige lag pa 14:e plats av de 20. 2009 Iag Polen och
Lettland hogst av de 17 som rapporterat nagot underhall. Sverige 1&g da pa 13:e
plats. Schweiz och Italien hade inte rapporterat nagot for 2009 men ligger
sannolikt hogre an Sverige pa listan 2009.

Jarnvag

Av de lander som rapporterat underhall av jarnvag for 2009 har Frankrike en klar
forstaplats fore Sverige och Norge, se Tabell 8.7. Italien hade inte rapporterat
nagot for 2009 men det ar troligt att de underhdll for mera an Frankrike da man
historisk legat hdgre. Schweiz har inte rapporterat sedan 2007 men har tidigare
underhallit for mer &n Sverige. Manga stora lander som till exempel Tyskland,
Spanien eller Storbritannien har valt att inte rapportera underhall av jarnvag.

Tabell 8.7 Underhall av jarnvag for lander inom EU, miljoner Euro, I6pande priser och
véaxelkurser, samt andel av BNP i procent fér aren 2008 och 2009.

2000 2005 2007 2008 2009 2008 2009
(%) (%)
Bulgarien 14 31 30 58 38 0,16 0,11
Estland 22 13 17 n.a. n.a.
Finland 115 156 167 180 196 0,10 0,11
Frankrike 2617 3 568 3377 3672 3730 0,19 0,20
Irland 115 127 144 n.a. n.a.
Italien 5 363 8919 8 282 8 036 n.a. 0,51
Lettland 48 60 89 126 138 0,55 0,74
Litauen 48 96 105 115 166 0,35 0,62
Luxemburg 88 112 108 115 n.a. 0,29
Norge 336 360 421 448 535 0,15 0,20
Polen 58 82 100 36 157 0,01 0,05
Portugal 52 100 122 122 127 0,07 0,08
Rumanien n.a. 58 96 n.a. n.a.
Schweiz 468 683 847 n.a. n.a.
Slovakien 8 10 15 14 15 0,02 0,02
Slovenien 7 7 8 9 1 0,03 0,002
Sverige 353 490 540 598 590 0,18 0,20
Tjeckien 257 236 253 338 378 0,22 0,27
Ungern 79 234 1288 457 398 0,43 0,44
Osterrike 347 302 325 n.a. n.a.

Kélla: International Transport Forum
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Av de lander som rapporterat uppgifter om underhall stod Lettland och Polen for
den storsta procentuella 6kningen ar 2009 jamfort med 2005. Sveriges 6kning
resulterade i en 11:e plats av de som rapporterat for 2009. Schweiz, som inte
rapporterat fér 2008-2009, tkade sitt underhall med 81 procent mellan 2000 och
2007, att jamféra med Sveriges 53 procent mellan 2000 och 2007 samt 67
procent mellan 2000 och 2009.

Lettland och Italien underhdll sina jarnvagar mest i forhallande till sitt BNP av de
14 EU-lander samt Norge som rapporterat under 2008. Sverige lag pa 8:e plats
av de 15. Sverige lag pa 5:e plats 2009, men d& hade inte lander sdsom ltalien
och Luxemburg, vilka bada lag fore Sverige 2008, rapporterat nagra uppgifter for
2009.

Tabell 8.8 Underhall av jarnvag i forhallande till km banléangd, Euro.

2008 2009
Bulgarien 13 942 9 240
Finland 30411 33 080
Frankrike 118 295 126 587
Italien 486 176
Lettland 55 855 73 191
Litauen 64 980 93 701
Luxemburg 175042
Norge 108 834
Polen 1763 7713
Portugal 42 928 44 687
Slovakien 3875 4140
Slovenien 7 623 588
Sverige 54218 52 957
Tjeckien 35 228 39 418
ungern 58 530 53 810

Kalla: International Transport Forum och Eurostat

| forhallande till banlangd satsade lItalien klart mest pa underhall under ar 2008
av de lander som rapporterat sitt underhall, se Tabell 8.8. Sverige lag pa 8:e
plats men klart efter till exempel Norge som underhdll for dubbelt s& mycket som
Sverige. Sverige var 5:a av de elva som redovisat sitt underhall under 2009, men
uppgifter saknas dels frdn de som var etta, tvaa och fyra under 2008 och dels
fran stora lander som Tyskland, Spanien och Storbritannien.

Luftfart

Finland hade klart hogst underhall av flygplatser av de som rapporterat for ar
2009, se Tabell 8.9. Sverige var tvda men det ar ganska fa lander som
rapporterat ngot och de stora landerna Tyskland, Spanien, Frankrike och
Storbritannien saknas helt. Nar siffrorna ar sd sma ar det inte s& meningsfullt att
titta pa procentuella 6kningar, men som jamforelse kan ndmnas att Sverige i
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stort sett underhallit sina flygplatser med lika mycket under de senaste aren
medan Finland 6kat med 27 procent.

Elva EU-lander rapporterade flygplatsunderhall fér 2008, av dessa hade Finland
underhallit for mest i forhallande till BNP med Sverige pa delad 4:e plats. For
2009 finns endast uppgifter fran atta EU-lander, av dessa hade Finland aterigen
underhallit for mest i forhallande till BNP och Sverige lag trea.

Tabell 8.9 Underhall av flygplatser for lander inom EU, miljoner Euro, I6pande priser och
véaxelkurser, samt andel av BNP i procent fér &ren 2008 och 2009.

2000 2005 2007 2008 2009 | 2008 2009
(%) (%)
Bulgarien 6 2 2 0 1| 0,000 0,003
Estland 3 n.a. n.a. n.a. n.a.
Finland 143 181 218 232 230| 0,125 0,133
Irland n.a. 14 17 17 15| 0,009 0,009
Italien 221 178 113 98 n.a. 0,006
Litauen 1 3 3 4 12 0,012 0,047
Luxemburg 4 4 6 8 na.| 0,021
Norge 34 n.a. n.a. n.a. n.a.
Polen 1 2 6 20 4] 0,005 0,001
Portugal 6 4 5 18 n.a.| 0,010
Rumanien n.a. n.a. 2 n.a. n.a.
Schweiz 46 70 n.a. n.a. n.a.
Slovakien 1 2 2 2 3] 0,004 0,004
Slovenien 0 0 n.a. n.a. n.a.
Sverige n.a. 34 32 34 31| 0,010 0,011
Tjeckien 13 14 13 12 13| 0,008 0,009
Ungern n.a. n.a. 659 n.a. n.a.

Kalla: International Transport Forum

Sjofart

Endast ett fatal lander har rapporterat ndgot underhall i hamninfrastruktur, se
Tabell 8.10. Italien har tidigare rapporterat valdigt hoga siffror i jamforelse med
ovriga lander. For de som rapporterat for ar 2009 lag Belgien och Finland hogst.
Sverige lag 4:a.

Av de elva EU-lander som rapporterat hamnunderhall for 2008, hade Lettland
underhallit for mest i forhallande till BNP. Sverige och Portugal delade nionde
plats. For ar 2009 har endast nio EU-lander rapporterat hamnunderhall, de tva
som toppade listan for 2008 saknas. Finland och Belgien hade underhallit mest i
forhallande till BNP av de rapporterande landerna. Sverige kom pa femte plats.
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Tabell 8.10 Underhall av hamnar fér lander inom EU, miljoner Euro, Iépande priser och
vaxelkurser, samt andel av BNP i procent for &ren 2008 och 20009.

2000 2005 2007 2008 2009 2008 2009
(%) (%)
Belgien 129 130 130 130 135 0,038 0,040
Bulgarien n.a. 5 27 0 5 0,000 0,013
Finland 94 93 89 82 107 0,044 0,062
Frankrike 56 50 44 48 60 0,002 0,003
Italien 1151 3074 1394 1163 n.a. 0,074
Lettland n.a. 29 55 59 n.a. 0,257
Litauen 3 3 4 6 0,012 0,023
Norge 30 n.a. n.a. n.a. n.a.
Polen 16 6 10 0,002 0,003
Portugal 3 1 1 0,0003 0,001
Slovenien n.a. 1 1 2 0,003 0,006
Sverige n.a. 13 28 1 23 0,0003 0,008

Kélla: International Transport Forum och Eurostat
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