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Forord

SIKA har genom regleringsbrevet for ar 2000 fatt regeringens uppdrag att
sammanstalla en arsrapport om hur de transportpolitiska malen uppfyllsinom hela
transportsektorn. SIKA gjorde 1999 motsvarande redovisning som en del av det
sarskilda regeringsuppdraget om utvecklingen av etappmal inom transportsektorn.

Rapporten bygger paunderlag i form av arsredovisningar, sektorsrapporter m.m.
fran Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och V agverket.

SIKA vill vidare erinraom forslaget i rapporten om maluppdraget Vidareutveckling
av de transportpolitiska malen (SIKA Rapport 2000:1) att trafikverkens gemen-
samma redovisning av miljomalen samordnas med den rapport om uppfoljning av
malen som SIKA arligen skalamnatill regeringen. Bade Luftfartsverket och §j6-
fartsverket har sérskilt framhallit denna synpunkt i arbetet med foreliggande
rapportering.

Stockholm i ma 2000

Staffan Widlert
Direktor
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5 SIKA

1 Uppfylls de transportpolitiska malen?

1.1 Inledning

SIKA har genom regleringsbrevet for ar 2000 fatt regeringens uppdrag att
sammanstalla en arsrapport om hur de transportpolitiska malen uppfyllsinom hela
transportsektorn. SIKA gjorde 1999 motsvarande redovisning som en del av det
sarskilda regeringsuppdraget om utvecklingen av etappmal inom transportsektorn.

Rapportens upplaggning

| dettainledande kapitel ingar nagra avsnitt om trafikutvecklingen och vilka
forutséttningar den ger for att malen ska uppnas. Att det under senare tid varit en
kraftig trafiktillvaxt visar sig fa en viktig inverkan pa méjligheterna att nd malen.
Kapitlet avslutas med en sasmmanfattande diskussion om hur utvecklingen i olika
avseenden varit i forhallande malen.

| de efterfoljande kapitlen redovisas underlag uppdelat pa de fem delmalen.

Malen for tillganglighet, transportkvalitet och regional utveckling behandlas i
anslutning till varandra

Vi anser att métten som belyser delmalen en god tillganglighet, en hog transport-
kvalitet for ndringslivet och en positiv regional utveckling tills vidare bor sesi ett
sammanhang. Det finns for narvarande inte nagon given och entydig avgransning
mellan dem. Allatre malen rymmer tillganglighetsaspekter och beskrivningen av
underlag om tillganglighetsmalet blir darfor i flerafall ocksa grund for att uttrycka
hur malen for transportkvalitet och regional utveckling uppfylls. Ett tydligt
exempel padettaar matt pa framkomlighet/trangsel i storstader, som har redovisas
som matt patillganglighet. Det har emellertid betydelse for bade transport-
kvaliteten for néringslivet och for storstadsregionernas utvecklingsméjligheter.

Vi har mot denna bakgrund valt att redovisa underlag om dessatre mdl i direkt
andlutning till varandra. Det innebér att vi behandlar malen i annan ordning an vad
som hittills sker, t.ex. i det transportpolitiska beslutet. Avsikten &r inte att &ndra den
transportpolitiska inneborden av malen, utan enbart att skapa forutsattningar for en
mer sammanhallen redovisning av mauppfoljningen.
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Trafikverkens miljomalsuppféljning sammanfattas

Vad géller uppfdljning av miljomaen har trafikverken helt nyligen (maj 2000)
lamnat en gemensam rapport till regeringen. Vi har anda bedomt att det bor inga ett
avsnitt om miljomalen &ven i denna rapport, for att vi ska kunna redovisa en hel-
hetsbild av hur de transportpolitiska malen uppfylls. Redovisningen av miljomaen
ar dock kortfattad och inriktas pa sasmmanfattning av tillstand och maluppfyllelse.
FOr beskrivning av vidtagna dtgéarder och utvecklingsarbete som avser samband
mellan transporter och milj6 hanvisar vi till trafikverkens gemensamma rapport.

1.2 Trafikutvecklingen

Samband mellan ekonomisk utveckling och méjligheter att nd malen

De viktigaste drivkrafterna bakom transporternas utveckling & befolknings-
tillvaxten, geografisk férdelning och sambanden med ekonomisk utveckling,
forandringar i ndringslivets struktur, utrikeshandeln m.m.

Befolkningen i storstadsregionerna (Stockholm, Géteborg och Mamo), liksom i
nagra universitets- och hdgskoleorter, dkade patagligt under 1999. Daremot
minskade folkméngden i 16 av de 21 lanen. Skogslanen, dvs. Norrlandsldnen samt
Dalarna och Varmlands 1an, hade ett flyttningsunderskott och minskade befolk-
ningen med totalt 12 100 personer under 1999. Forutom i storstadslanen tkar folk-
mangden barai Hallands och Uppsalalan. Av Norrlands 54 kommuner & det bara
tva, namligen Umed och Gavle, som har en folkdkning under 1999.

Den arliga ekonomiska tillvaxten har, uttryckt i arsmedelvarde av BNP-tillvaxten,
legat pai genomsnitt 2,2 procent per ar under perioden 1972-98 om man bortser
fran den exceptionella |&gkonjunkturen under 1991-93". Under 1999 skade BNP
med 3,8 procent. Enligt Konjunkturinstitutets bedémning i mars 2000 vantas BNP-
tillvaxten under ar 2000 bli 3,9 procent och 3,3 procent under 2001. Den lang-
siktiga utvecklingen bedoms av |angtidsutredningen 1999/2000 till 2 procent per ar
under perioden 1998-2015. En ddrande befolkning och tkad efterfragan pa
offentligatjanster vantas hallatillbaka tillvaxten under senare delen av perioden,
2008-2015.

Enligt SIKA:s och trafikverkens prognoser som redovisasi den strategiska
analysen® kommer sdva person- som godstransporterna att fortsatta 6kai ungefar
samma takt som under de senaste 20 aren. Samtliga transportslag utom gang- och
cykeltrafik vantas oka. Transportprognoserna bygger pa en antagen BNP-tillvaxt pa
i genomsnitt 2,2 procent per ar till 2010, vilket &r i linje med |angtidsutredningens
beddémning.

! Beaktas utvecklingen &ven for dessa & blir den genomsnittliga BNP-tillvéxten i stallet 1,8 procent
under 1972-98.

2 Strategisk analys, SAMPLAN, Rapport 1999:2. Prognosen avser det s.k. jamforel sealternativet
(JA) i den strategiska analysen som inte innehdller nagrainvesteringar paborjade efter 2001.
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Persontransporter vantas fortsatta 6ka ungefar som hittills

Resandet i dag

De flestaresor som gors &r fritidsresor (en tredjedel), medan resor till och fran
arbete/skola och serviceresor omfattar vardera ca en fjardedel av antalet resor.
Bilen &r det vanligaste transportmedlet (6 av 10 resor gors med bil) och ser man till
det utforda transportarbetet blir detta &nnu tydligare. Néstan 3 av 10 resor gorstill
fots eller med cykel, men eftersom dessa transportsétt anvands for korta resor
omfattar de bara ndgra procent av det utforda transportarbetet.

Antal resor efter arende

Owrigt Arbete/
Skola
26%

Tjanste-
/Studie-
resa
6%
Senvice/

Ink6ép
23%

Figur 1.1. Antal resor fordelade pa arende 1999. Kalla: RES 1999.

Antal resor Transportarbete
. Till
Owigt O;;m ) fots/cykel ~ Lokal
4% Till fots/ Owrigt 3% kollektiv-

trafik

cykel 24%
7%

28%

Lokal

kollektiv-

trafik
7%

Bil
60% .
Bil
66%

Figur 1.2. Antal resor och persontransportarbete efter fardsatt 1999. Med resor avser
direktresor (DR). Kélla: RES 1999.

Man i yrkesverksam ader reser betydligt Iangre an kvinnor i motsvarande alder.
Unga flickor gor daremot bade fler och langre resor an pojkar. Antalet resor per
person och dag tkar med inkomsten. Aven reslangden okar med inkomsten, t.o.m. i
mycket hogre utstréackning &n antalet resor. Det finns inga genomgaende skillInader
mellan man och kvinnor inom samma inkomstgrupp.
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Reslangd efter alder
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Figur 1.3. Genomsnittlig reslangd per individ och dag efter alder (t.v.) och inkomst
(t.h.) och uppdelat pd man och kvinnor. Uppgifterna avser ett genomsnitt for aren

1994-99. Kélla: RiksRVU/RES.

Innehav av korkort och tillgang till bil & lagre hos befolkningen i storstaderna an i
resten av landet. Det forklaras delvis av den béttre kollektivtrafiken i tétorterna,
men kan &ven bero pa andra faktorer, t.ex. ddersstrukturen. Tendensen under den
senaste femarsperioden har varit att kvinnor och & dre personer i nagot okad
utstrackning haft korkort och tillgang till bil, medan ungdomar tycks vanta med att

ta korkort.

Andel med korkort och tillgang till bil

H1 Stockholm

H2 Goéteborg och Malmo
H3 Storre stader

H4 Soédra mellanbygden
H5 Norra tatbygden

H6 Norra glesbygden

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Innehav av kérkort
100%

80% mMan
60% - O Kvinna
40% m Samtliga
20% ~

0% -~

1994 1999

Figur 1.4. Andel med kérkort och
tillgang till bil i hushallet i olika
delar av landet, (personer éver
18 ar). Kalla: RES 1999.

Tillgang till bil

100%
80% -
60% -
40% -
20% -

0% -

1994 1999

Figur 1.5. Andel med korkort (t.v.) och tillgang till bil (t.h.), uppdelat p& kén, 1994

och 1999. Kélla: RiksRVU 1994/RES 1999.

SIKA Rapport 2000:5



9 SIKA

Under den senaste femarsperioden har tendensen varit att antalet resor &r oforandrat
men att resorna blir langre. Sarskilt tjansteresorna samt resor med flyg och tag har
blivit vasentligt langre.

Antal Km
4 50
3 40
30
2 I
20
1 - 10
0 0
1994 1999 1994 1999
Antal resor/person och dag Resta km/person och dag

Figur 1.6. Antal resor respektive resta km per person och dag, 1994 och 1999.
Kélla: RiksRVU 1994/RES 1999.

Det framtida resandet

Det totala persontransportarbetet bergknas 6ka med 17 procent till ar 2010 enligt de
prognoser som ingick i den strategiska anal ysen. Okningen av personbilsresandet
Overskuggar allt annat i absolutatal. Under 1970- och 80-talen 6kade personbils-
trafiken med drygt 2 procent per ar, medan 6kningen under 90-talet blev nagot

l&gre.

Fram till & 2010 berdknas bilresandet 6ka med knappt 19 miljarder personkilo-
meter — en tillvaxt pa 20 procent. Om man i stéllet ser till de relativa forandring-
arnavisar prognosen att resandet med tag 6kar mest under samma period —fran 7
till drygt 9 miljarder personkilometer, dvs. en tillvaxt pa hela 31 procent eller ca

2 procent per ar. Figur 1.7 nedan visar utvecklingen av och prognoser for resandet.

Inrikesflyget 6kade under perioden 1997-1999 med 12 procent, réknat i resta
personkilometer. | den prognos for &ren 1997—2010 som ingick i den strategiska
analysen redovisades att flygresandet skulle 6ka med 17 procent, vilket dock véntas
bli uppnatt redan ar 2000.

150

Sumpma
-
/—/ - 10
100 e s
Bil
6
50 — 4
/ Owrigt
2
O T I T T T 0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 201 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Figur 1.7. Beraknat persontransportarbete fran 1950 till 2010. Figuren t.v. visar bil
och ovriga trafikslag. Figuren t.h. visar 6vriga trafikslag, uppdelat pa buss, tag, flyg
samt gang och cykel. Enhet miljarder personkm.
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Persontrafiken med fartyg och féarjor méts inte i personkilometer och ingér darfor
inte i figuren ovan. Antalet passagerare med farjor till/fran Sverige har under den
senaste tiodrsperioden pendlat pa en niva kring 40 miljoner, med en minskning pa
négra miljoner under den senare hélften av 1990-talet. Resandet 6ver Oresund stér
for ca hélften av det totala farjeresandet.

De SAMPERS-modeller! som anvéndes i inriktningsplaneringen hosten 1999 fér
att bl.a. gora prognoser 6ver resandet ska vidareutvecklas. Den Gversyn av prog-
noserna som pagar (maj 2000) ger annu inte underlag for nya prognossiffror.
Preliminara resultat tyder dock pa att bilinnehavet kommer att 6ka meratill ar 2010
an vad som tidigare berdknades i den strategiska analysen. Revideringen av
prognoserna vantas darfor ge en storre 6kning av bilresandet samt en mindre
okning av tagresandet &n vad som tidigare bedomdes.

Ovriga revideringar — som géller red dngdsfordelning och val av mél punkt samt
fordelning mellan regionala resor med tag och buss — ger sma forandringar pa en
aggregerad niva, men kan fa betydelse for floden i trafiknéten lokalt.

Godstransporterna 6kar och mest med lastbil

Godstransporterna i dag

En alt storre del av godstransporternai Sverige utfors med lastbil som & det
viktigaste inhemska transportslaget. Under femarsperioden 1993-98 okade savé
andelen transporterad godsméngd (ton) som det utforda godstransportarbetet
(tonkm) med lasthil.

Milj ton Transporterad godsméngd Miljarder Transportarbete
tonkm
400 40
1993 01993

300 + O — 30 A

m1998 W 1998
200 20 1
100 - 107 I

0 " " Lastbil Tag Sjofart
Lastbil Tag Sjofart

Figur 1.8. Transporterad godsméangd och godstransportarbete per trafikslag inom
Sverige samt inrikes del av utrikestransporterna for aren 1993 och 1998. Varden for
1999 finns inte tillgangliga an. Kalla: SIKA.

! SAMPERS &r ett nationellt analyssystem som utvecklats av SIKA och trafikverken. Det anvands
bl.a. for att berékna effekter av forandrat trafikutbud, forandrad prisséttning eller forandringar i
zondata (befolkning, aldersstruktur, bilinnehav, sysselsattning etc.).
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En viktig forklaringsfaktor till den kraftiga tillvaxten av lastbilstransporter under
senare &r & att exporten har forandrats mot mer hogvardiga varor (métt i kr/ton)
som t.ex. elektroniska produkter och lakemedel. Aven importen har de sista &ren
Okat mer i varde an i vikt, men inte i lika hog grad.

Index
1990=100 = Exp_vérde

200 Exp_vikt

150 v
/

100 f

50

0 +—rr—rrrr T
1970 1975 1980 1985 1990 1995

Figur 1.9. Utveckling av Sveriges export i varde (volymindex 91 ars priser) och i vikt.
Kalla SIKA/SCB, SCB/NR.

De framtida godstransporterna

Enligt prognoserna (preliminér revidering av den strategiska analysen) vantas
godstransporterna, métt i tonkilometer, 6ka med totalt 23 procent under perioden
1997-2010. Okningen &r sarskilt kraftig for lastbilstrafiken, bade i antal
tonkilometer och i relativatal: 38 procent till & 2010. Godstransporter med jarnvag
och gofart inom Sverige vantas 6ka med 10 respektive 20 procent under samma
period. Flygfrakten svarar for en betydande andel av godsets ekonomiska vérde.
Viktandelen & dock mycket liten och foljaktligen &en transportarbetet med flyg.

Sammantaget innebar utvecklingen for de olika transportslagen att lastbilens andel
av godstransporternai Sverige beréknas 6ka fran 42 procent ar 1997 till drygt

46 procent ar 2010, medan andelen for dvriga transportslag berdknas minska nagpt.
Tagens andel beraknas minska fran drygt 22 procent till knappt 20 procent, §j6-
fartens fran knappt 35 till drygt 33 procent.

En 6versyn pagér (maj 2000) &ven av godstransportprognosen'. Skillnaderna frén
foregaende prognos vantas dock bli marginella; framst viss omfordelning av
utrikeshande! till Osteuropa fran mer avlagsna destinationer i Bortre Asien. Vidare
kan noteras att den reviderade prognosen tyder pa en viss regional omfordelning av
lastbilstrafik fran vastratill 6stra delen av landet.

! Den reviderade prognosen héller pa att dokumenteras, rapporten vantasi augusti 2000

SIKA Rapport 2000:5



12 SIKA

50000
Lastbil .-

40000 T

-
-

-
A - -

30000 .
B "VV_\/ \_/ Sjofart i Sverige
Sjofart langs svenska kusten
20000 N ene

O A o e L L B e B 0 5 0 0

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Figur 1.10. Godstransportarbetets utveckling fordelat pa transportslag 1950-97 samt
med prognos for 2010 (miljoner tonkm). Brottet i kurvan for sjofart beror pa
skillnader i definitionen av berédknat transportarbete i statistik resp. prognos-
modeller.

Godsfléden — export och import

Nér det galler varuutbytet med omvérlden dominerar vara grannlander volym-
massigt. Export och import mellan Sverige och de nordiska lénderna samt
Tyskland star sdledes for mer én halften av de utrikes varufl6dena, réknat i
miljoner ton (ca 55 procent for bade export och import).

Mkr
Exportvolym Mkr Importvolym
800000 800000
600000 600000 -
1994 01994
400000 H W 1999 400000 - 1999
200000 - 200000 -
0 - 04
Varor Tjanster Varor Tjanster

Figur 1.11. Utvecklingen av export- och importvolym i varde 1994 och 1999 (i 1998
ars prisnivd). Kalla: Kl och SCB.

De baltiska staterna, Polen och Ryssland stér fortfarande for en liten men en
vaxande del av handeln — tillsammans omfattade exporten dit 5 procent och
importen darifrén 26 procent av Sveriges Europahandel ar 1999. Denna handel
forvantas fortsétta expandera.
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Figur 1.12. Export till och import frdn Polen, Ryssland och de baltiska staterna.

Kélla: SCB.
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Export till Europa 1999 B -

Import fran Europa 1999

Figur 1.13. Export till (6verst) och import fran (underst) Europa 1999. Kalla: SCB.
Pilarnas tjocklek ar proportionella mot varuflédena, méatt i miljoner ton.
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Okad uppmarksamhet pa transporter med farligt gods

Aven om inga utsl dpp forekommit har samhéllets intresse varit stort for de ol yckor
under senare tid dar farligt gods varit inblandat. Av det totala transportarbetet pa
land som gdller farligt gods sker catvatredjedel pavag och en tredjedel pajarnvéag.
Bland transporterade godsméangder (ton) utgor farligt gods ca 4-5 procent for bade
vag- och jarnvagstransporter. Foljande figur som beskriver transportarbetet (tonkm)
visar pa en vaxande transportvolym under senare delen av 1990-talet.

2500 7 OSvenska lasthilar EJarnvag

2000

1500 —

1000 —

) i

1987 1990 1993 1996

Figur 1.14. Farligt gods pa vag och jarnvag vissa ar 1987-98 matt i transportarbete,
miljoner tonkm. Kéalla: SIKA.

Berérda kommuner har framfért oro for de risker man upplever sérskilt i tétorter.
Nér det galler planeringen av jarnvagsstrackningar och behov av skyddsatgarder
har Banverket tillsammans med Raddningsverket tagit initiativ till att se dver
fragani syfte att definiera acceptabla risknivaer.

1.3 Viktiga handelser under senaste aret

Under 1999 och bdrjan av 2000 har bl.a. foljande handelser haft eller berdknas fa
inverkan pa transportsektorn och dess utveckling.

Allmant av betydelse for transportsektorn

» Miljobalken, och andringar i speciallagar for varje trafikslag som foljer av den
nya milj6lagstiftningen, trédde i kraft den 1 januari 1999. Darmed skérps
regelstyrning vid planering, byggande, drift och underhall av infrastruktur.
Allmanna héansynsregler har breddat kraven pa redovisning av miljoeffekter och
forebyggande étgarder. De nya formella kraven som lagstiftningen stéller har
medfort att flera redan genomforda projekteringar har fatt géras om och
kompl etterats.
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» Diesalskatten 6kade med 27 dre per liter fran arsskiftet 1999/2000 som ett led
pa vag mot skattevaxling.

» Taxfree upphdrdeinom EU, vilket paverkat intakterna sarskilt inom flyget och
farjetrafiken.

* Rikstrafiken bildas. Den 1 juli 1999 startade den nya myndigheten Rikstrafiken
sin verksamhet. De priméra uppgifternafor den nya myndigheten &r att verka
for utveckling och samordning av den interregionala kollektiva persontrafiken
samt svara for statens upphandling av transportpolitiskt motiverad interregional
persontrafik, dér det saknas forutsdttningar for kommersiell drift. Enligt prop.
1999/2000:1 kommer anslagen till Rikstrafiken att uppgatill ca 800 miljoner
kronor for & 2001. Rikstrafiken har i uppdrag att goéra en bristanalys och en
l&gesrapport Kartlaggning av brister i interregional kollektivtrafikforsorjning
lamnades till regeringen vid arsskiftet 1999/2000.

* Underlag Strategisk analys till inriktningsplaneringen har tagits fram
gemensamt av Banverket, Luftfartsverket, §ofartsverket, Vagverket och SIKA.
Den remisshehandladesi slutet av 1999 —borjan av 2000 och skaingai
underlaget for kommande proposition om investeringar i infrastrukturen.

Inom véagtrafiken

» Avslutade vagutbyggnader

Under 1999 avslutades vagarbeten som innebar bl.a. att 60 mil vagstracka pa
Europa- och riksvégnétet fick hdjd standard. Som exempel kan nédmnas att i och
med att E4:ans forbifart vid Mjolby fardigstalldes under aret har E4:an nu samman-
héngande motorvégsstandard mellan Varnamo och Uppsala.

Elvapunktsprogrammet om trafiksiker hetsatgar der

| april 1999 presenterade regeringen ett elvapunktsprogram for 6kad trafiksakerhet
pavéagar. Regeringen beslutade samtidigt att forandra regleringsbrevet for Vag-
verket sa att ytterligare medel, 400 mkr/ar, ska satsas pa sarskilda fysiska trafik-
sikerhetsdtgérder under perioden 1999-2003. Atgérderna ska vara kostnadseffek-
tivaoch "koncentreras till de avsnitt pa det statliga vagnétet dér flest dodas eller
skadas svart”. Den korta forberedel setiden innebar att huvuddelen av atgarderna
under 1999 genomfordesi direkt anslutning till vagarna, framst for att fa sékrare
sidoomraden. Det innebér att fasta foremal, stolpar och storre stenar avlagsnats
eller att récken satts upp.

» Krav pa vinterdack

Under 1999 beslutade regeringen om obligatorisk anvandning av vinterdack vid
vintervaglag mellan den 1 december och den 31 mars. Kravet géller for person-
bilar, l&tta lastbilar och bussar som vager hdgst 3,5 ton samt slépvagnar som dras
av dessa fordon.
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Inom jarnvagstrafiken

* Fleraprivata operatorer inom persontrafiken

Nya tagoperatorers intrade inom persontrafiken i borjan ar 2000 medforde att
nastan en tredjedel av persontransportarbetet och cirka 60 procent av antal et resor
kom att utforas av en annan operator an SJ. Nya trafikutdvare har tillkommit paen
gradvis allt dppnare marknad. Handelser senare under varen 2000, t.ex. for trafiken
pa Vastkustbanan, tyder dock pa att utvecklingen mot en 6kad konkurrens kan vara
nagot instabil.

* Invigning av Arlandabanan

| november 1999 startade det privata konsortiet A-train passagerartrafik mellan
Stockholm C och Arlanda pa den nya jarnvagen ” Arlandabanan”. SJ andl 6t
fiarrtagstrafik till Arlandafran januari 2000. Den nya banan medger en restid
mellan Stockholm C och Arlanda pa ca 20 min, vilket motsvarar ungefér en
halvering av restiden med flygbuss.

» Sartskottet for Botniabanan

| augusti 1999 togs forsta spadtaget for byggandet av Botniabanan pa strackan
Ornskoldsvik — Husum. Den nya banstrackningen mellan Adalen och Umed ska
varafardigstalld ar 2006.

» Avsikisforklaring om snabbare tagtrafik mellan Stockholm, Oslo och
Kdpenhamn
Transportministrarnai Sverige, Norge och Danmark undertecknade den 4 februari
ar 2000 en avsiktsforklaring om att forbéttra och modernisera tagtrafiken mellan
Stockholm, Oslo och Képenhamn. Syftet &r att skapa forutséattningar for att vanda
den negativa trenden vad géller marknadsandelen for interregional gransover-
skridande passagerartagtrafik mellan de tre huvudstéderna. Ma séttningen &r att det
ska finnas snabbare och modernare dagliga tagforbindel ser mellan K 6penhamn,
Oslo och Stockholm vid utgangen av ar 2001.

Inom flygtrafiken

* Forsdmrad konkurrens inominrikestrafiken

Inom inrikesflyget har konkurrensen minskat patagligt under 1999. Konkurrensen
pa den svenska inrikesmarknaden har néstan helt forsvunnit i och med att
Braathensi november 1999 lade ner all inrikestrafik till och fran Arlanda. SAS och
dess samarbetsbolag ager darmed en ndrmast total marknadsdominans och pai stort
sett alalinjer existerar faktiska monopol. Risken for ett bestdende monopol inom
flygetsinrikestrafik beddms vara stor.

* Invigning av Pajala flygplats

Under 1999 invigdes en ny flygplatsi Sverige—i Pgjala. Inledningsvis trafikeras en
linjetill LuleAmed 8 dubbelturer i veckan. Trafiken & upplagd sd att Lulea
fungerar som flygplats fér omstigning for resor vidare soderut.
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« Forlangd landningsbana pa Kallax i Lulea

Landningsbanan pa Lulea-Kallax flygplats har forlangts med 1150 m till 3345 m
och & darmed den langsta banan i landet. Utbyggnaden ingdr i en satsning for att
bli en ny fraktflygplats for norra Europa for fraktflygplan till/fran Fjarran Ostern.

Inom sjofarten
» Utbyggnad av farleder till Goteborg

Principbeslut har under 1999 fattats om att bygga ut och finansiera farledernatill
Goteborg. Arbete med miljokonsekvensbeskrivningar har paborjats.

» Hoghastighetsfarja till Gotland
| april 1999 sattes en ny hoghastighetsféarjai trafik mellan Visby och fastlandet.
Déarmed halverasi stort sett restiden jamfort med de traditionellaféarjorna.

1.4 Samlad bedémning av maluppfyllelse

Delmal Etapp- | Utveckling Uppfylls etappmal | Kommentar om utveckling i
mal mot med fattade forhallande till delmalet
etappmal beslut?
Tillgénglighet Nej - -
Okade resor och godstrans-
porter Men langre bilrestider
och dkade forseningar inom
tag och flyg
Transportkvalitet Ja Ja Nej
Trafiksakerhet Ja Nej Nej
Miljo
»  klimatpaverkan (CO,) Ja Nej Nej
halsoeffekter (S,NOy,VOC) Ja Ja Ja (VOC?)
kretsloppsanpassning Nej - .
péverkan p& natur- och Nej - Alltfér langsam forbéttring
kulturmiljo Svarbedoémt
Regional utveckling Nej - Se tillganglighet

Under 1999 fortsatte saval persontrafiken som godstrafiken att 6ka. Den snabba
tillvéxt som nu sker & inte ovantad med hénsyn till att vi befinner oss mitt uppei
en hogkonjunktur med en tillvaxt pa narmare 4 procent. Vara prognoser tyder
ocksa pa att trafikokningen kommer att fortsétta aven vid en méttligare ekonomisk
tillvaxt. Vid en genomsnittlig BNP-tillvaxt pa drygt 2 procent per ar raknar vi med
att persontransporternatill & 2010 6kar med totalt 17 procent och att godstrans-
porterna 6kar med 23 procent.

Att transporterna 6kar — saval person- som godstrafik — &r saledes ett uttryck for

sava ekonomisk tillvaxt som 6kad vélfard och speglar darmed ocksaeni flera
avseenden positiv samhallsutveckling.

SIKA Rapport 2000:5



19 SIKA

Samtidigt innebar emellertid ckningen av trafiken en ckad belastning pa transport-
systemet och miljon, vilket pa kort sikt gor det svarare att uppfyllafleraav de
transportpolitiska delmalen. Det yttrar sig bl.a. i att transportsystemet inte har
kunnat anpassas till den tkade trafiken i den takt att standard i form av framkom-
lighet, sakerhet, miljo m.m. kunnat utvecklasi enlighet med malen. | det foljande
sammanfattas den senaste tidens utveckling i forhdllande till de transportpolitiska
delmalen.

Tillganglighet, transportkvalitet och regional utveckling

» Tillganglighet rymmer flera dimensioner. Att méanniskor faktiskt reser mer och
att mer gods transporteras &r till stor del ett uttryck for att tillgangligheten i vid
mening forbéttrats och gett utrymme for ett 6kat utbyte mellan manniskor och
inom néringslivet. Framkomligheten, som & en aspekt patillgangligheten, har
dock sammantaget blivit ndgot samrei bl.a. vagnatet den senaste tiden. Okade
restider, beroende pa sénkta hastigheter till foljd av trafiksakerhetshansyn, ckad
trangsel i storstadsomraden m.m. 6vervager de restidsforkortningar som méjlig-
gjorts genom vagforbéttringar. Darmed har under senare tid de genomsnittliga
res-/transporttiderna okat for vagtrafiken.

o Sett Over en langre period har utbyggnad av vag- och bannét, béttre féardmedel
m.m. inneburit att tillgangligheten blivit béttre. Dessa tillganglighetsvinster har
inte alltid omsattsi kortare transporttider utan &ven majliggjort en mer utspridd
bebyggel se och annan strukturomvandling i form av t.ex. koncentration inom
naringsliv och offentlig service. Sérskilt i vissaregioner har detta medfort att
avstandet till arbete och service blivit langre. Att tillganglighetsvinsterna
omséttsi sadana effekter &r dock en viktig del av transportsystemets bidrag till
den ekonomiska tillvaxten, som knappast kan eller bor férhindras genom
atgarder i transportsystemet.

e Trangseln pasaval vagar som spar &r stor i storstadsomradena. Det saknas data
som beskriver hur framkomligheten har utvecklats 6ver aren men trafikutveck-
lingen har varit kraftig vilket indikerar att situationen har forvarrats under
senare &r. Néra Stockholms centrum Okar biltrafiken inte langre vilket tyder pa
att kapaciteten ar fullt utnyttjad.

» Badetdg- och flygtrafiken okar. Denna utveckling atfoljs emellertid av att den
totala forseningstiden okar inom béda trafikslagen. Inom flyget 6kar dven den
andel av antalet avgangar som &r forsenade. For tagtrafiken galler framst att
varje forsening i genomsnitt blir [angre.

» Den snabba 6kningen av tung lasthilstrafik tillgodoser viktiga behov av kund-
anpassade transporter och bidrar darmed till 6kad effektivitet i ndringslivet och
i ekonomin som helhet. Denna utveckling innebar dock en dkad bel astning pa
miljon och stéller stora krav pa upprustning och vidmakthallande av vagnéatet
som inte kunnat tillgodoses fullt ut.

» Defastlagdamalen for en hdg transportkvalitet som avser krav painfrastruk-
turens standard kommer inte att nds med den medelstilldelning som anges i
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gdllande stomnéts- och lansplaner for perioden 1998-2007. Mjligen kan méalet
om okad axellast pajarnvag uppnas om medel avdelas enligt planerna. Efter-
sldpningen i tilldelning av medel i forhallandetill dessa planer leder till att
uppfyllandet av malen blir &n mer avlagset.

Trafiksdkerhet

Atgérderna for en béttre trafiksakerhet har inte réckt for att hindra en 6kning av
olyckstalen for vagtrafiken, vilket gar stick i stav mot t.ex. etappmalet om en
halvering till & 2007 av antalet omkomnai trafiken.

Antalet olyckor vid korsning mellan jarnvag och vag 6kade visserligen under
1999 men visar en fallande trend réknat i tredrsmedelvarden. Malet om
halvering till 2007 kan darfor fortfarande varamajligt att na.

For haverier inom privatflyget noteras en svagt uppatgaende trend under 1990-
talet. Under 1999 intréffade tre haverier med dodlig utgang.

Antalet omkomnai fritidsbétolyckor har under 1990-talet varierat frén som
mest 80 doda (1991) och som minst till 28 ddda (1999). Over perioden 1990—
99 framtrader en neddtgaende tendensi antalet omkomna.

Miljo

Det 0kade trafikarbetet har medfort en 6kning av den totala bréansl ef érbruk-
ningen och darmed av utsldppen av klimatpaverkande gaser, framst koldioxid.

Tekniska forbattringar av fordon, farkoster och brénslen har minskat trafikens
utsl8pp av luftféroreningar och medfoért att sarskilt utsléppen av svavel och
kvéaveoxider minskat. Darmed vantas fastlagda etappmal for utsl&pp av dessa
amnen bli uppfylldamed god marginal. Aven for utsldppen av kolviten (VOC)
bedoms etappmalet kunna uppnas, dock med knapp marginal.

Utvecklingen inom transportsektorn nérmar sig delvis uppsatta mal for
kretsloppsanpassning av infrastrukturen. Att deponier 6kar och dtervinning
minskar gar dock stick i stédv mot malen. Vattentakter atgardasintei tillracklig
takt och naturgrus anvandsi storre utstrackning an vad som bor efterstravas
enligt malen.

Mdlen for buller vid nybyggnad eller vasentlig ombyggnad av trafikanldgg-

ningar uppfyllsi deflestafall. Daremot & dagens atgardstakt otillracklig for att
riktvardenai befintlig miljo skanas.
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1.5 Kvaliteten pa data for maluppfoljningen

De data som anvands i maluppfdljningen & av varierande kvalitet, bade vad géller
hur val statistiken téacker det omrade som f6ljs upp och tillforlitligheten i upp-
gifterna.

Generellt sett ar tillforlitligheten storre for statistiken om godstransporter. Uppgif-
terna. om transporternatill §6ss kommer fran en totalundersokning och data & av
hog kvalitet. | statistiken om jarnvégstransporterna saknas for nérvarande uppgifter
om de mindre operatOrernas transporter for de senaste aren. Den tillgangliga stati-
stiken tacker dock 98 procent av marknaden och kvaliteten i dessa registerdata ar
hog. For lastbilstransporterna finns aktuella uppgifter om transporterna med sven-
skalastbilar med en maximal lastvikt pa 3,5 ton eller mer. Dessa uppgifter baseras
pa en urvalsundersokning, vilket alltid ger en viss osékerhet i skattningen. Aktuella
uppgifter saknas dock om transporterna med utléndska lastbilar och med |&tta
lasthilar. Transportméangdernamed flyg &r i jamforelse med Gvrigatrafikslag sma,
men statistiken &r av god kvalitet &ven om osakerheter finns om t.ex. omfattningen
av gods som transporteras paland genom flygfraktforetagens forsorg, s.k. truckat
flyggods.

Som ovan namnts ar tillforlitligheten sémre for statistiken dver persontransport-
erna. For flygtrafiken finns uppgifter av mycket god kvalitet om antal flygresor och
inrikes transportarbete i linje- och chartertrafik. Déremot saknas uppgifter om
transportarbetet i utrikes trafik. Uppgifter finns om starter och landningar med
ovrigt flyg, men inga uppgifter om t.ex. transportarbete. Statistiken om inter-
regionalatagresor & av god kvalitet. Daremot &r osakerheterna storre for den
lokala och regionalatagtrafiken till f6ljd av att en stor del av resenarerna anvander
olikatyper av kort. Samma métproblematik finns ocksa for évrig lokal och regional
kollektivtrafik. Statistiken om resandet med langvéaga buss & mycket knapphandig.
Statistiken Gver farjegofarten & dock av god kvalitet. Vissa uppgifter finns om
lokal och regional g6fart, medan det helt saknas statistik om fritidssj6farten.

Tillforlitligheten i statistiken om véagtrafikolyckor varierar. Betraffande antal doda
ar tillforlitligheten hog, medan det for antal skadade finns ett betydande morkertal.
Aven uppgifterna om skadefoljder & osakra. For jarnvagsolyckorna har Jarnvags-
inspektionen fran och med 1998 byggt upp ett nytt rapporteringssystem av olyck-
ornavilket okat tillforlitligheten. Tidigare har det funnits osakerheter i rappor-
teringen. Dessutom var téckningen samre for dvrig sparbunden trafik. Statistiken
om luftfartsolyckorna, liksom s6fartsolyckor, hdller hog kvalitet. Att jamfora
statistik mellan olika trafikslag & dock mycket svart — dels &r definitionerna av
olyckor och olycksféljder olika, dels finns stora svarigheter i avgransningarna. Som
exempel paavgransningssvarigheter kan némnas om sidlvmord skainga eller €j
och om bétolyckor vid fritidsfiske skainga
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2 Tillganglighet

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

Inledningsvis framhaler vi i avsnitt 1.1 de starka samband som finns mellan det
transportpolitiska delmal et att transportsystemet ska vara utformat sa att de grund-
laggande transportbehoven kan tillgodoses och malen om en hdg transportkvalitet
for naringslivet och mal om att transportsystemet ska bidratill en positiv regional
utveckling. Tillganglighetsmalet anser vi inrymmer grundldggande forutsattningar
aven for majligheterna att uppfylla de bada Gvriga maen.

| detta kapitel redovisas ett antal generella matt som avser att belysa hur atgarder i
transportsystemet paverkar tillganglighet i form av férandringar i res- och trans-
porttider samt kostnader fOr transporterna. Det innebér ett antal matt framst pa
nationell niva om hur manniskor viatransportsystemet nar eller kan na olika funk-
tioner i samhallet sasom arbete, utbildning och annan service. Hur ménniskor med
olika slags funktionshinder bertrs beskrivs sarskilt.

Efterfoljande kapitel 3 innehaller uppfoljning av géllande etappmal for transport-
kvalitet samt beskrivning av matt pa andra egenskaper hos transportsystemet av
betydelse for néringslivets transporter. Denna redovisning behandlar forutom
forutséttningar for godstransporter aven matt pa hur framst tag- och flygresor haller
tiden, vilket beddoms vara av central betydel se for tjénsteresornainom naringslivet.

| kapitel 4 diskuteras méatt som belyser malet om en positiv regional utveckling.
Redovisningen innehdller ett antal matt pa tillganglighet som belyser regionala
variationer, t.ex. om resande inom olikatidsintervall, restider for att na region-
centrum och Stockholm. Nar det géller godstransporter ar fleraav de mal som finns
for transportkvalitet av stor betydelse for framkomligheten sérskilt for tung gods-
trafik i just de regioner som kan anses ha ett avstandshandikapp.

2.1 Om etappmal for tillganglighet

SIKA tveksamt till etappmal i maluppdraget

FoOr narvarande saknas etappmad for tillganglighet. SIKA:s slutsatsi redovisningen
av maluppdraget® &r att fastlaggande av etappmal for delmalet om tillganglighet till

*Vidareutveckling av de transportpolitiska mélen, SIKA Rapport 2000:1
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stor del blir en fraga om att skapatillganglighet till olika aktiviteter och funktioner
i samhdllet. Eftersom tillganglighet &r ett mangdimensionel It begrepp kommer val
av matt och mal att inrymma svara avvagningar mellan olikaintressen och hansyn.
Samtidigt blir beskrivningen av konsekvenserna och effekterna av olika malalter-
nativ sannolikt mycket komplicerad. SIKA beddmer darfér att det tills vidare & en
tillrackligt utmanande malséttning att astadkomma en vélbal anserad och informativ
beskrivning av tillstand séarskilt nér det galler de mer generella aspekterna pa
tillgangligheten.

Pagaende arbete med att utveckla modeller for att analyseratillganglighet och hur
den paverkas av t.ex. transportpolitiska dtgarder, bor ge successivt battre underlag
for beskrivningar av tillgangligheten. Inriktningen &r att det &minstone till den
uppfoljning av de transportpolitiska malen som ska rapporteras ar 2001 ska ha valts
ut ett antal 1ampligaindikatorer patillganglighet. Vid dennatid bor det ocksa vara
majligt att mera utforligt belysa och tastéllning i frégan om det & andamalsenligt
att lagga fast etappmal for tillganglighet.

Funktionshindrades tillganglighet ska prioriteras

| uppdraget till SIKA om utveckling av etappmal betonades fragan om funktions-
hindrades tillganglighet till transportsystemet. SIKA har foreslagit att etappmd ska
laggas fast vad galler utformning av information till funktionshindrade personer
samt att nér det gdller personal i transportsystemet som moter personer med funk-
tionshinder ska den vara utbildad i hur man bemdter och tillgodoser dessa person-
ers behov. Vidare fores s fortsatt utredning av vilkakriterier i 6vrigt som bor vara
uppfylldafor att personer med funktionshinder ska ha en god tillganglighet till
transportsystemet.

2.2 Utveckling och tillstand

Tillganglighet som beskrivsi form av t.ex. restid till eller mgjlighet att nd arbete,
service, uthbildning etc. inrymmer olika funktioner som successivt anpassar sig till
varandra. Vi bedomer sdledes att samhéllsutvecklingen i stort hittills resulterat i en
patagligt okad tillganglighet. Det kan dock vara svart att pa ett entydigt sétt avlasa
savé de totala effekterna som vilken roll transportsystemet spelar for forandringar i
tillgangligheten. Det beror bl.a. pa att den 6kade tillganglighet som successivt for-
béttrade transportmajligheter medfor bidrar till ett mer utspritt bebyggel semonster,
centralisering av kommersiell och offentlig service, specialisering och globalisering
inom produktionen etc. Trots att den totala livssituationen darmed upplevs forbéatt-
rad kan tillgangligheten till vissa viktiga mal punkter, exempelvis arbete, skola eller
service hablivit samre.

Forbéttrad tillganglighet kan sdledesinte altid avlasas i kortare transporttider eller
|&gre transportkostnader. Istéllet yttrar sig forbéttringar kanske i béttre boende-
miljd, mer varierad arbetsmarknad, |1&gre livsmedel spriser, 6kat varuutbud, dkat
totalt utbud av tjanster etc. Om kortare transporttider eller |&gre transportkostnader
ar uttryck for béattre tillganglighet bidrar dessutom koncentration av arbetsplatser
och boende till sddan forbattring. Slutsatsen blir att transportsystemetsroll i dessa
komplicerade och standigt pagaende anpassningar blir svar att isolera.
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Att bidratill forbéttrad tillganglighet & dock ett priméart syfte med transport-
politiken varfor det blir viktigt att utforma métt och indikatorer som kan spegla
forandringarna av tillganglighet saval i relation till samhéllsutvecklingen i stort
som till foljd av olika transportpolitiska atgarder.

Exempel pa matt

Trafikverken och SIKA bedriver gemensamt ett arbete med att utveckla beskriv-
ningar av tillganglighet. | andutning till det nya prognossystemet SAMPERS
utvecklas en sérskild tillganglighetsmodul som kommer att majliggéra fordjupade
tillganglighetsstudier. De kartor som redovisas pa foljande sidor far betraktas som
exempel pavad som & majligt att beskrivamed detta modelIsystem. Systemet ar
fortfarande under utveckling och denna redovisning far betraktas som preliminér.

| samtliga kartor & vardena aggregerade till kommunniva, befolkningstyngd-
punkten i en kommun avgor darfor hur den klassas. Dettainnebar att perifera
omraden inom en kommun kan skilja sig vasentligt fran kommunens genomsnitt.

De tvaforsta kartorna & baskartor som redovisar genomsnittlig restid i de hér
exemplen med bil till arbete respektive till Stockholm.

Foljande tre kartor redovisar jamforel ser mellan det samhallsekonomiskainrikt-
ningsalternativet & 2010 i den strategiska analysen (1A2010sek) och det modell-
berdknade utgangslaget 1997 (Bas97). Tva huvudfaktorer styr forandringen av
tillgangligheten. Den ena & de skillnadernai transportnétverken mellan de béda
scenarierna. Den andra &r den forvantade demografiska/ekonomiska utvecklingen.
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H 23 till 35 (80)
W 19t 22 (61)
I 16 till 18 (58)
[]13till 15 (44)
] 7til12 (45)

M 360 till 505 (11)
Wl 240 till 359 (73)
[ 180 till 239 (120)
] 90til179 (53)
[] etil 89 (31)

Figur 2.1. Genomsnittlig &ktid i minuter med bil till arbetet.
Restiden paverkas av avstandet till arbetsplatsen samt med
vilken hastighet resan kan goras. Det senare bidrar till de héga
vardena i Stockholmsregionen, dar trangsel i trafiknaten har stor
inverkan. Inom parentes visas antal kommuner i respektive
intervall. Basscenario 1997.

Figur 2.2. Genomsnittlig restid i minuter med flyg till
Stockholms central.

Restiden inkluderar anslutningstid, (Stockholm C), véantetid,
ombordtid och ev. bytestid. Narheten till en flygplats syns som
ljusare omraden. Den langsta restiden, 505 min eller n4stan 5
timmar finns i relationen Arjeplog-Stockholm. Avstandet till
narmaste flygplats &r dar avgérande. Inom parentes visas antal
kommuner i respektive intervall. Basscenario 1997.
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O 144l 27 (@)
O 4till 13 (48)
B -3t 3 (106)
W -13tll -4 (113)
W 23t -14  (17)

Figur 2.3. Procentuell foréandring av tillganglighet till antal
arbetsplatser med bil inom 45 minuter.

Jamforelse mellan scenarierna IA2010sek/Bas 97. Med undantag av
Stockholms lan, Uppsala lan och Sédermanlands lan vantas
sysselséttningen minska. Darmed minskar tillgangligheten till antal
arbetsplatser i en stor del av landet. Att tillgangligheten till antal
arbetsplatser minskar genomsnittligt &ven for befolkningen i manga
kommuner i Malardalen beror pa 6kad trangsel i transportsystemet.
Blatt=Fler arbetsplatser

Rott=Farre arbetsplatser

Inom parentes visas antal kommuner i respektive intervall.

M s5iill 6 )
W 3t 4 (105)
W 1t 2 (149)
[ oférandrad ~ (20)
-2l -1 (6)

Figur 2.4. Absolut férandring i minuter av genom-
snittlig restid med bil till arbetet.

Jamférelse mellan scenarierna IA2010sek/Bas 97.
Restiden blir langre i endast ett fatal kommuner, trots den
minskning av tillgangligheten som visas pa kartan. De
kommuner som fatt en 6kad restid ligger i anslutning till
storre stader.

Blatt=Kortare restid

Rétt=Langre restid

Inom parentes visas antal kommuner i respektive intervall.
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[]-13iil-6  (82)
Bl -5iill-2 (144)
B -1tll 0 (52)
Bl 1t 2 (4
Wl 3l 4 ()

Figur 2.5. Procentuell férandring av restid med bil till
Stockholms central.

Jamforelsen mellan scenarierna 1A2010sek/Bas97.
Foréndringarna bor avspegla investeringar som gors i vagnatet
enligt det samhéllsekonomiska inriktningsalternativet. | detta
fall tas ingen hansyn till trangsel i vagnéaten. Restiden forkortas
till/frén storre delen av landet. Ett undantag &r dock sydostra
Sverige.

Blatt=Kortare restid

Rott=Langre restid

Inom parentes visas antal kommuner i respektive intervall.
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Framkomlighet i storstader

Mer allvarliga kapacitetsproblem pa det svenska vagnétet finnsi stort sett barai
vara storsta stader. Aven for kollektivtrafiken & kapacitetsproblemen sarskilt
uttalade har. Det géller dels pajarnvagssparen, delsi stationer och fordon. Dess-
utom paverkar trangsel i vagnéatet aven busstrafiken. Métt pa hur framkomligheten
ser ut i storstaderna &r alltsa viktigadelar i beskrivningar av bade transportkvali-
teten for ndringslivet och av den tillgénglighet som mojliggors av personresor.

Data som visar utvecklingen av framkomligheten 6ver aren saknas dock i dag. Som

en indikation pa hur trangsel situationen utvecklats redovisas nedan hur
trafikutvecklingen sett ut for nagradelar av Stockholm under 1990-talet.

120

em===|nfarter Stockholm
115 Riket /
110 4/////

- N

100 +

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

Figu(r5 2.6. Trafikutveckling pa de storre infartslederna till Stockholm jamfért med
riket”.

Jamfort med riket i genomsnitt har trafikutvecklingen varit betydligt snabbare i
Stockholm, framforallt efter 1996. Den kraftiga 6kningen av trafiken bor halett till
att fler fordon fastnar i kder och att tidsforlusterna 6kar. Nérmare centrum har
biltrafikokningen dock inte varit lika kraftig. Har & végkapaciteten sa hart
utnyttjad — framforallt under hogtrafik — att det haller tillbaka en trafikokning.

Maxtimme Dygn

O Bil
H Koll

aBil
M Koll

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999

Figur 2.7. Passager Over tullsnittet i Stockholm under maxtimme respektive dygn.
Kélla: Regionplane- och trafikkontoret/SL.

® Indexet bygger pa Véagverkets métningar av antalet fordon pa de stérre infartslederna mot
Stockholm i oktober respektive ar. Det finns osakerheter i dessa métningar. Stockholms stad gor
likartade trafikmétningar for nagra raknesnitt. For det snitt som ligger ndrmast V agverkets
matpunkter ser utvecklingen likartad ut, bortsett fran att ndgon 6kning inte noteras under 1999.
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| figurerna, som visar passager 6ver det s.k. tullsnittet, syns det att biltrafiken ligger
stilla under maxtimmen men 6kar ndgot dver dygnet. Kollektivtrafiken okar dock
betydligt snabbare, sava under maxtimme som 6ver dygnet. Denna utveckling &
omvand mot den som géller i 6vriga Stockholms l&n dér biltrafiken 6kar snabbare
an kollektivtrafiken.

Trangsel pa vagnatet

Trots att det i dag & ont om data som visar utvecklingen av framkomligheten dver
aren kan anda nagra aktuella studier ge vissa 6gonblicksbilder. Pa sikt bor dessa
beskrivningar kunna bli mojliga att folja ar fran ar.

Av diagrammen nedan framgér att Gver 300 000 fordon drabbas av tréngsel (réknat
som antal fordon som tvingas reducera hastigheten med hélften eller mer) under
morgonens maxtimme varje dag i Stockholm. Motsvarande siffrafor Goteborg ar
ca 40 000 fordon. Restiden &r i Stockholm 29 procent storre under morgonens
maxtimme i jamforelse med en situation utan nagon som helst trangsel, medan den
i Mamoé & 18 procent stérre.

600 000 350
500 000 - 30%

400 000 | m1998 [@2010 | 25% @ 1997
300 000 20%
200 000 15%
10%
100 000 - ﬁ L S0
0 ‘ 0%

Stockholm Goteborg Stockholm Malmo

Figur 2.8. Beraknat antal fordon i flaskhalsar Figur 2.9. Berdknad 6kad restidsforbrukning
(relativ hastighetsreduktion minst 50 procent) p.g.a. trdngsel under morgonens maxtimme,
under morgonens maxtimme 1998 och kalla Vagverkets projekt "Trangsel i tatort”.
prognos for 2010, kalla SIKA:s/Transeks

studie "Flaskhalsar i transportsystemet”.

Vilket av ovanstaende — eller andra— matt patrangsel i vagnétet som bor foljas fran
ar till ar ar inte klart. Det forsta mattet begransas av att det inte séger ndgot om hur
stor den faktiska uppoffringen &r fér de fordon som hamnar i ko. | gengdld &r det
ganska enkelt att tafram, t.ex. i SAMPERS, nér en arlig trafikprognos gors. SAM-
PERS bor ocksa kunna utvecklas sa att matt pa sjéva uppoffringen kan fas fram.

Métten ovan kan ocksa uttryckasi antal timmar for olika fordonstyper (personbilar,
létta lastbilar, tungalastbilar, bussar). Pa sa sétt skulle naringdivets problem med
framkomligheten kunna beskrivas. En komplikation &r att de storsta problemen for
distributionstrafiken knappast géller just maxtimmen. Déarfor vore ett matt som pa
nagot sétt speglar genomsnittlig okad restidsforbrukning p.g.a. kber 6ver dygnet att
foredra. Nagra sadana métt finns inte framme i dag. De modellberaknade métt som
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beskrivsi NATRA-projektet’ bor dock i framtiden kunnatas fram for detre
stéaderna och for olika ar - palangre sikt aven for ytterligare stéder. Med aktuella
forutséttningar for en eventuell arlig trafikprognos kan modellen anvandas for att
folja utvecklingen 6ver aren och jamfora med den forvantade utvecklingen.

Trangsel pa jarnvagssparen

Jarnvagssparen i saval Stockholm som Géteborg & i dag hart bel astade. K apaci-
tetsutnyttjandet & pa manga strackor sa hogt att systemet blir mycket stornings-
kangligt, se nedanstdende bilder. Aven andra beskrivningar av kollektivtrafikens
kapacitet vore intressanta att utveckla pa sikt.

Vinern .-

|Vasterds 1 o
: ) \ Arlanda

&)‘Stockholm C

,

ing <=~

Goteborg
\ &

s \Sodeltale Iy

¥ ndl )

=

J/Hapinge,

Nyn&shamn 0-40%
41 -60 %
61 - 80 %

= 3] - 100 %

,,xf"::;“; NyKoping

Figur 2.10 och 2.11. Kapacitetsutnyttjande 1998 i Malardalen resp vastra
Banregionen under de tvd mest belastade timmarna.

Mojligheter att resa mellan flygplatser i Sverige och 6vriga Europa

Luftfartsverket har undersokt mojligheterna att dels kunna resa 6ver dagen fran 43
svenskaflygplatsregioner till ett stort antal europeiska stéder, delstasig till de
svenska flygplatserna fran dessa stéder i Europa. Berdkningarna avser hur lang tid
det & mojligt att vistas pa destinationsorten under ett dagsbestk. Exempelvis fram-
gar det att en person som avreser med forsta avgangen fran Goteborg till Frankfurt
och dtervander med den sista kan vistas totalt 14 timmar i Frankfurt. Om man reser
fran Frankfurt till Goteborg pa motsvarande sétt kan man tillbringa 7 timmar i
Goteborg.

" NATRA (modellutveckling och beskrivning av ndringslivets transporter i Stockholm).
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Ingen tid for anslutningar i form av resor till och fran flygplatsen har medraknats.
Dér direkttrafik saknas tilléts en mellanlandning, ett s.k. transferstopp. Endast
vistel setider pa minst 4 timmar har tagits med. Genomsnittet av vistelsetiderna blir
ett matt pa den svenska flygplatsregionens atkomlighet till de europeiska staderna.

Atkomlighet
Genomsnittlig vistelsetid i timmar

23
ERE

.

Hudik.

Figur 2:12 Atkomlighet frn svenska flygplatser till ett antal europeiska stader Kélla:
Luftfartsverket/ OAGMAX

Den béasta dtkomligheten hade Goteborg med en majlig genomsnittlig vistel setid pa
8,67 timmar tétt foljt av Stockholm med 8,45 timmar. Fran dessa bada flygplatser
finns direktavgangar till flera av de utléndska destinationerna. Flertalet av de som
kommer dérefter med atkomlighetsvarde pa mellan 6 och 7 timmar har goda
forbindel ser med Kopenhamns flygplats Kastrup som & Skandinaviens ledande
transferflygplats. Den samsta tkomligheten hade Hemavan. Fran denna flygplats
kunde man inte na nagon utrikes destination dver dagen.

Pamotsvarande sétt har Luftfartsverket beraknat vistel setiden for resor till de sven-
skaflygplatserna. Bastatillgangligheten, dvs. denregion i Sverige dit det var | dttast
att tasig till frén de andra europeiska stéderna hade Stockholm med en majlig
genomsnittlig vistelsetid pa 8,58 timmar. Malmé och Goteborg hade bada genom-
snittstider palite drygt 7 timmar. Dessa tre hade tillsammans med Helsingborg/
Angelholm den dverlagset basta tillgangligheten. Fyra av flygplatsernavar inte
mojliga att na fran utlandet for en endagsforéttning, namligen Kiruna, Arvidsjaur,
Storuman och Hemavan.

Aldre och funktionshindrade personers resande

Det finnsi dag ca 1,2 miljoner personer i Sverige som har ndgon form av perma-
nent funktionsnedséttning. Sarskilt nér det géller rérel sehinder samt syn- och
horselskador finns ett starkt samband med aldern.

| resvaneundersokningen stélls fragan om den svarande kan springa 100 meter for
att nat.ex. ett kollektivt fardmedel. Med detta grova métt urskiljs en grupp som har
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begransad rorel sefbrméaga och darmed samre utgangsl ge for att utnyttja kollek-
tivtrafik &n évriga. | féljande figurer har svaren for perioden 1997-98° samman-
stéllts.

km
18
3,55 16
3 14
2,5 12 —
2 10 —
1,5 - — 8 |
6 (I
1 — 4 -
0,5 — 2 —
0 0
ja nej, gang- nej, annan ja nej, gang- nej, annan
/synhdkp orsak /synhdkp orsak
Kan springa 100 meter? Kan springa 100 meter?

Figur 2.13. Genomsnittligt antal resor per Figur 2.14: Genomsnittligt reslangd for
dag fér personer med begréansad rorelse- personer med begransad rorelse-
formaga. Kalla: RiksRVU 1997-98. formaga. Kalla: RiksRVU 1997-98.

Av figurerna kan man se att av personer som pagrund av syn- eller ganghandikapp
inte kan springa 100 m endast gor en tredjedel s manga resor som andra. Liknande
relation mellan dessa grupper galler om man ser till genomsnittlig [angd per resa, 7
respektive 16 km/per resa.

Andra analyser av material fran resvaneundersokningen visar att funktionshindrade
personer gor farre resor med nastan alla fardsétt &n befolkningen i dvrigt. Taxi ar
det enda fardsétt som funktionshindrade anvander i stérre utstrackning én andra.

Ytterligare uppgifter blir mojliga genom Vagverkets tillagg till SCB:s ULF-
undersokning

Inom ramen for regeringsuppdraget ” Utvardering av handikappolitiken inom
transportomradet” har Vagverket efter samrad med 6vrigatrafikverk och i sam-
arbete med SCB formulerat ett antal tillaggsfragor till SCB:s understkning av
befolkningens levnadsforhdllanden (ULF) som beror funktionshindrades res-
vanor, fardsétt, upplevda méjligheter att utnyttja olika transportslag, informa-
tionsbehov mm. Avsikten ar att belysa hur manga bland olika grupper funktions-
hindrade personer som aker kollektivt samt skal till att dvrigainte aker och vad
som darfor behover atgardasi reskedjan for att 6ka mojligheterna att utnyttja
kollektivtrafiken.

En forsta delredovisning, som grundas pa ett litet antal tillfrégade personer och
darfor maste betraktas som preliminar, visar bl.a. att 49 procent av ddre
(inklusive ddre) inte har problem att aka kollektivt medan 39 procent inte klarar
detta pa grund av funktionshindret. Bland dem som dagligen behover hjalp
uppger 72 procent att de inte kan utnyttja buss eller sparvagn pa grund av sitt
funktionshinder.

8Att sammanstélla uppgifter for enskilda &r ger for fa svar.
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Studien pagar t.o.m. & 2000 och nasta delredovisning véantas i oktober 2000.

Fran denna undersokning blir det mgjligt att for grupperna funktionshindradei alla
Adrar (16-84) samt ddre (75-84 &r) utan funktionshinder belysat.ex:

* Hur oftaman &r ute och reser (i bil eler kollektivt)

« Andel som & nojda/missntjda med kostnader for att ka kollektivt

» Tid som forflutit sedan senaste resa med kollektivt fardmedel

« Tillgang till bil

e Hur oftaman aker med olika kollektiva fardmedel; buss, tag, bat/farja, flyg

« Uppskattat kollektivresande under kommande &r

« Skdl till varfor man inte aker kollektivt oftare

« Beddmning av mojligheterna att &ka med olika kollektiva fardmedel; buss, tag,
bét/farja, flyg

Fardtjanst

Vid &rsskiftet 1998/99 hade drygt 409 600 personer® eller ca 4,6 procent av
Sveriges befolkning tillstand att anvanda fardtjanst. Jamfort med aret innan har
antalet personer med fardtjansttillstand minskat med ca 9 000 personer och déarmed
till det |&gsta antalet hittills under 1990-talet. Drygt 30 procent var mellan 65 och
79 & och ca 17 procent yngre an 65 ar. Den andel av aldersgruppen 80 ar eller
adre som har fardtjansttillstand har minskat successivt under 90-talet och var ca 52
procent 1998.

Antalet resor har minskat. Under ar 1998 gjordes ca 14,5 miljoner resor med
fardtjanst, vilket ar drygt 0,5 miljoner farre én aret innan. Varje person med
tillstand till fardtjanst gjorde i genomsnitt ca 35 enkelresor. Under 90-talet var
antalet enkelresor som flest ar 1994 med i genomsnitt ca 40 enkelresor per
fardtjanstberattigad.

Antal tusen

18 000

15 000 -

12 000 -
9 000 A
6 000 -
3000 -

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Figur 2.15. Antal enkelresor (i tusental) med fardtjanst 1990-98 Kalla: SIKA.

9 SIKA har fr.o.m. 1999 ansvaret for att tillhandahdlla statistik om fardtjanst. Uppgifternai detta
avsnitt & hamtade fran underlaget till en rapport som avser statistik fram till arsskiftet 1998/99 och
som véantas bli publicerad sommaren 2000.
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Fardtjanstberattigades utnyttjande av fardtjanst varierar mycket mellan
kommunerna

| genomsnitt hade ca 70 procent av beréttigade till fardtjanst anvént denna under
1998. Andelen av de fardtjanstberattigade som anvant fardtjanst varierade fran 20
till 100 procent i de olika kommunerna. | 17 kommuner hade farre &n 50 procent av
de fardtj anstberéttigade anvant fardtjanst under aret.

Aven resandet med riksfardtjanst minskar

Under 1998 gjorde drygt 21 000 personer ca 90 000 enkelresor med riksférdtjanst
vilket var ca 6 procent farre resor an under 1997. Personer som anvant riksfard-
tjanst gjorde i genomsnitt fyraresor under 1998. Ca 2 procent av befolkningen 6ver
80 &r reste med riksfardtjanst.

2.3 Atgarder
Vagtrafik

Restidsforandringar till féljd av investeringar

Den totala restiden pa det statliga vagnétet — som svarar for catvatredjedelar av
det totala véagtrafikarbetet - var 1998 ca 600 miljoner fordonstimmar. Under 1999
har restiden 6kat med ca 20 miljoner fordonstimmar.

De végar som Oppnats for trafik under 1999 bedéms ha minskat restiden med drygt
1 miljon fordonstimmar per &*°. Hastighetsgranser som sankts av trafiksakerhets-

skdl har samtidigt okat restiden med 2 - 4 miljoner fordonstimmar per ar.

Den totala arliga reskostnaden pa det statliga vagnatet var 1998 ca 100 miljarder
kronor och den 6kade under 1999 med ca 3 miljarder kronor. | reskostnad inraknas
da kostnader for fordonen och tidsforbrukning men ingen miljo- eller olyckskost-
nad. De vagobjekt som fardigstallts under 1999 har totalt kostat 3,4 miljarder
kronor och har lett till en minskning av den arliga reskostnaden med drygt 100
miljoner kronor. De sankta hastighetsgranser som inforts under aret bedoms pa
motsvarande sétt 6ka reskostnaden med ca 250 miljoner kronor.

Langvaga buss

Ett uttryck for att den |angvaga busstrafiken okat under senare ar &r att utbudet
tkade med 56 procent mellan 1997 och 1999™.

10 Avser vagobjekt som haft en investeringskostnad 6ver 5 miljoner kronor.
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Vidare uppger Bussbranschens riksférbund™? att det 1&ngvéga bussresandet 6kat
markant under 1999 sannolikt till foljd av den goda konjunkturen. Okningen av den
linjetrafik som gér Over lansgrans har dock stagnerat under aret.

Lokal kollektivtrafik

Enligt Svenska |lokaltrafikforeningen finns tendenser till att den lokala och
regionala busstrafiken under 1999 Okar i storstéderna, minskar i medelstora tétorter
i mellersta Sverige och & oférandrad i glesbygd.

Jarnvag

Restidsforandringar

Ett tecken patillganglighet med tagtrafik & forandring av restid 6ver tiden. Under
perioden januari 1988 till januari 2000 har de snabbaste restiderna med tédg mellan
nagra storre orter forandrats enligt tabellen nedan.

Tabell 2.1: Kortaste restid mellan storre orter pa dubbelspariga strackor samt antal
uppehall vid mellanstationer. Kalla: Banverket.

2000 1999 1998 1997 1988
Antal Antal Antal Antal Antal
Ort Restid [uppehdll| Restid |uppehdll| Restid |uppehdll| Restid |uppehéll [ Restid |uppehall
Stockholm-Goéteborg 02:52 1 02:52 0 02:54 1 02:54 1 03:51 2
Stockholm-Skévde 01:56 1 02:01 1 02:03 2 01:55 1 02:32 1
Skovde-Goteborg 00:59 0 01:02 0 01:00 0 00:58 0 01:17 0
Stockholm-Malmo 03:59 2 03:59 2 03:59 2 04:35 5 06:03 6
Stockholm-Link&ping 01:38 1 01:36 0 01:36 0 01:46 2 02:22 2
Linkdping-Malmd 02:31 2 02:31 2 02:31 2 02:47 2 03:37 3
Goteborg-Halmstad 01:27 4 01:21 2 01:23 2 01:26 0 01:26 0
Halmstad-Malmé 01:52 5 01:40 49 01:37 4 01:37 22 01:47 2
Stockholm-Gavle 01:20 2 01:20 2 01:33 2 01:37 2 01:43 2
Gavle-Sundsvall 01:45 2 01:52 2 01:56 2 01:59 2 02:50 2
Stockholm-Véasteras 01:07 4 01:15 4 01:13 4 01:17 4 01:13 2

Dvia Helsingborg
Yvia Hassleholm

Restidsforkortningar har astadkommits bl.a. genom ny infrastruktur. Till exempel
har forbindel sen Gavle-Sundsvall forkortats genom ny banstréackning och padel av
strackan Stockholm-V &steras har dubbel sparsutbyggnad genomforts. Saval
restidsokningar som restidsminskningar forekommer, vilket exempelvis kan
forklaras av tillfalliga spararbeten och olika antal stationsuppehall. Uppehdllen
leder till forbattrad tillganglighet for av- och pastigande medan restiden forsamras
palangre strackor. Stockholm och Orebro &r de storre orter varifran det idag gér att
naflest andraregioncentrainom 2,5 timme med tag. Av de storre orterna hade
Umea samst tillganglighet med tag, men tillgéngligheten har 6kat genom Svenska
Tagkompaniets nattag.

1 Enligt underlag om trafikutbud for SAMPERS-modellen
12 se Viagverkets &rsredovisning 1999, s 15
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Arlandabanan

Under hosten 1999 startade passagerartrafik mellan Stockholm C och Arlanda pa
den nyajarnvagen " Arlandabanan”. Den nya forbindel sen medger en restid mellan
Stockholm C och Arlanda pa ca 20 min, vilket motsvarar ungefar en halvering av
restiden med flygbuss pa samma stracka.

Banverket avslutade hosten 1999 arbetena med att fardigstalla fyrsparet och
anglutningen till Arlandabanan. Det privata konsortiet A-train hade fardigstallt
Arlandabanan och stationer vid flygplatsen samt startat trafik i november 1999. SJ
and 6t fjarrtagstrafik till Arlanda fr.o.m januari 2000.

Flyg

Investeringar i flygplatser

Se kap 4 Regional utveckling.

Sjofart

Hamnar och farleder

Principbeslut har under 1999 fattats om utbyggnad och finansiering av farlederna
till Goteborg. Arbete med miljokonsekvensbeskrivningar har paborjats.

Arbetet med att anpassa farleden i Flintrannan till Oresundsbron avslutades i juni
1999. Forandringarna & enbart en foljd av fasta férbindelsen och innebér i sig
ingen kapacitetsdkning.

| samarbete med Finland avsl utades arbetena med att fordjupa farleden genom
Norra Kvarken fran 11,5 m till 13 m djupgaende.

Forandringar i trafikutbud

| april 1999 sattes en ny hoghastighetsfarjai trafik mellan Visby och fastlandet.
Darmed halverasi stort sett restiden jamfort med de traditionellafarjorna. Fran och
med & 2000 handhas upphandlingen av dennatrafik av Rikstrafiken som i sam-
arbete med Sjofartsverket utreder den framtida trafikuppléggningen och det s.k.
Gotlandstillagget

Till foljd av att taxfree-férsajningen avskaffades inom EU under 1999 sker viss

omléggning av farjetrafiken som leder till dkad trafik pa destinationer, t.ex. Aland
och Tallinn i Ostersjoomradet, dar denna skattebefriade forsaljning finns kvar.
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Atgéarder for att 6ka tillganglighet fér funktionshindrade

Bidrag till handikappanpassning av kollektivtrafiken

Végverket har den 1 mars 2000 dverlamnat ett regeringsuppdrag — Redovisning av
fordelning av statsbidrag till en mer tillganglig kollektivtrafik mm. for aren 1998-
1999. Uppdraget avser att redovisa hur statsbidraget™ till en mer tillganglig kollek-
tivtrafik och medfinansiering till statsbidraget har fordelats for aren 1998 och 1999.
Redovisningen innehdller en bedomning av atgardernas effekter pa
tillgangligheten.

Tabell 2.2 Férdelning av bidrag till handikappanpassning av kollektivtrafiken
Kalla: Vagverket.

Totalt utfall 1998—99 mKkr Foérdelning per trafikslag mKkr
Fordon 140,8 Vag 214.,6
Hallplatser m.m. 55,3 Spar 63,6
Utbildning 3,6 Luft 0,1
Samordning 7,5 Sjo 0
Information 25,4

Ovrigt 45,7

Summa 278,3 Summa 278,3

Merparten av bidraget eller 212 mkr |amnades under ar 1999.

Det kan konstateras att det sérskilda stédet som regeringen avsatt for handikapp-
anpassning av kollektivtrafiken har gett ett marginellt intill obefintligt utfall for
luft- och gjOfartstrafik.

Beddtmning av effekter m.m.

Véagverket bedomer att ca 10 procent av bristernai systemet atgardats med hjép av
statshidraget. Denna uppskattning bygger pa en lansvis beddémning av hur manga
av de olika komponenterna, fordon, hallplatser, informationsanl aggningar etc. som
anpassats med hjalp av statsbidraget.

Uppskattningsvis & det mindre an 25 procent av dtgérderna som kan anses vara en
hel hetssatsning mot véal avgransad linje eller omrade. En viktig effekt av stats-
bidraget &r att det bidragit till en 6kad medvetenhet hos trafikhuvudméannen om
vikten av helhetssyn — Hela-resan-perspektivet.

13 Normalt utgor det statliga bidraget 50 procent av kostnaden. Det &r dock inte 50 procent av
totalkostnaden fér investeringen som bidrag ldmnas till. Merkostnaden vid investering har i
schablonfallet bedomts vara 20 procent av totalkostnaden. Det innebér att statsbidraget blir 100.000
for en buss som kostar 1.000.000. (totalkostnad x 0,2 x 0,5).
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En effekt & aven att det kommer fram goda exempel pa systematiska och genom-
gripande satsningar. | Region Skane har t.ex. en laggolvsbussgaranti inforts for
stadstrafik. Satsningarna de forsta aren nar det géller hdllplatser, informatik m.m. &
fortfarande av punktvis karaktar men med en malsattning att astadkomma fullt
handikappanpassade strak fére 2002 ars utgang. Andra exempel pa systematiska
helhetssatsningar dterfinnsi Umedi det s.k. ULTRA-projektet, i Blekinge avseende
Rodebystraket, i Jonkopings och Karlstads tétorter, i Arstaprojektet i Stockholm
samt i Uppsala centralort.

Stora brister foreligger vad det géller samordning av trafikforsorjningsplaner. Ett
exempel paett enskilt objekt, som framhdllsi utvarderingen av bidragets effekter,
ar dock den samordningscentral som gjortsi ordning i Vasternorrland med hjdlp av
statshidrag och dér resultatet & en 20 procent minskning av antalet transporter
genom en hogre grad av samakning. K ostnadsbesparingen bedoms héar uppgatill ca
15 procent.

2.4 Sammanfattande beddmning

Tillganglighetsmdlet har inte preciserats genom etappmal. Var sammanfattande
bedomning gdller darfor hur tillgangligheten utvecklats i forhdlande till det
dvergripande malet att transportsystemet ska tillgodose grundléggande trans-
portbehov.

Under 1999 fortsatte trafiken att Oka. Trafikarbetet — métt i fordonskm- beréknas av
Vagverket ha 6kat med 3 procent under aret. Dessutom tyder enligt ovan vara
prognoser pa att trafikokningen kommer att fortséttatill ar 2010: t.ex. med 17
procent for personresandet och 23 procent for godstransporterna. For personbilarna
berdknas 6kningen bli 20 procent och gods pa lastbil beraknas tka med néstan 40
procent.

Att transporterna 6kar — saval person- som godstransporter — &r i sig uttryck for att
tillgangligheten langsiktigt och i en vid mening har okat vilket i sin tur bidrar till
saval ekonomisk tillvaxt som okad valfard.

Preliminara analyser inom ramen for pagaende modellutveckling innehdller
exempel patillampningar av métt som tydligt visar att tillgangligheten uttryckt i
forandrad restid eller generaliserad reskostnad paverkas mycket mer av olika
forandringar utanfor transportsektorn som t.ex. férandrad néringslivsstruktur och
andrad befolkning &n av atgarder inom transportsektorn.

Exempel som redovisadesi den strategiska analysen visar att tillgangligheten till
arbetsplatser métt som restid forsamras 6ver tiden och att inte ens tamligen omfat-
tande investeringar i transportsystemet under en tiodrsperiod pa nagot avgorande
sétt kan paverka denna utveckling. Redan ett mal att bibehalla en of6randrad till-
ganglighet i denna mening skulle saledes krava mycket omfattande och dyrbara
atgarder som t.ex. gar langt utéver de ramar som gallde for inriktningsplaneringen.
Eftersom en oféréndrad eller till och med férsamrad tillgéanglighet — métt med de
matt som hittills studerats — mycket val kan vara forenlig med en 6kad véafard,
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finns det betydande risk for att fel slutsatser dras av resultat fran alltfor isolerade
analyser av tillgangligheten.

En sammanfattande bedémning av vagsektorns bidrag till tillgangligheten & svar
att gora eftersom den berér manga olika aspekter som fordonsbestand, trafik- och
transportorganisation, vagar etc. Nar det gdller géva vagsystemet beddéms utveck-
lingen under 1999 dock ndrmast ha medfért en forsédmring. Den snabba ekono-
miska tillvaxten och inflyttningen till storstédernaleder till okad trafikbelastning
och trangsel, vilket atminstone ytligt sett kan uppfattas som ett tillganglighets-
problem.** P& langre sikt beddms tillgéangligheten ur denna aspekt fortsitta att
utvecklas negativt da resurserna for vaginvesteringar vantas bli mindre an vad som
angesi faststallda planer. Aven om planerna skulle fullféljas & det stor risk for
forsamrad tillganglighet inom de tre storstadsregionerna. Tillgangligheten paverkas
ocksa negativt av den eftersddpning av drift och underhdll som sker enligt Vég-
verket. En starkare prioritering av trafiksakerhets- och miljomal kan vidare med-
fora hastighetsséankningar, trafikstyrning m.m. som leder till forsdmrad tillgang-
lighet métt som res- eller transporttid.

Funktionshindrade

For personer med funktionshinder medger inte underlaget nagon hel hetsbedémning
av hur tillgangligheten utvecklats. Under 1998-99 har ca 280 miljoner kr satsats pa
atgarder for handikappanpassning av kollektivtrafik, vilket av Vagverket bedoms
ha &tgardat ca 10 procent av bristernai vagtransportsystemet. Samtidigt kan
konstateras att nya bestammelser for att fatillgang till fardtjanst bidragit till att
utnyttjandet av fardtjanst totalt sett har minskat trots att antalet aldre Okar.

14 ett vidare perspektiv kan dock givetvis 6kad ekonomisk aktivitet och flyttningsrorelser ses som
totalt sett positiva fran tillganglighetssynpunkt.

SIKA Rapport 2000:5



41 SIKA

3 Transportkvalitet

Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hég transportkvalitet
for naringslivet

3.1 Etappmal

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

«  De samhallsekonomiska merkostnaderna av bristande bel aggningsunderhdll pa vagar ska
eliminerastill & 2007.

«  Belaggning eller emulsionsdammbindning bor till & 2007 ha genomforts pa samtliga grusvagar
dér detta & samhallsekonomiskt |6nsamt.

«  Atgérder for att forhindra att vagar avstangs for trafik med lastbilar under normala
tj&lossningsperioder skatill & 2007 ha genomforts pa samtliga vagar dar detta &r
samhéll sekonomi skt 6nsamt.

» Antalet storningstilifalen for godstrafik pa de mest drabbade jarnvagsstrackorna ska minst
halverastill ar 2007.

» Hogstatilldtna axellast skatill & 2007 okas fran 22,5 ton till 25 ton pajarnvagsstrackor med
omfattande inrikes systemtransporter.

« Lastprofilen skatill & 2007 6kas pa de jarnvagsstrackor som kan kommai fraga for 25 tons
axellast.

| uppdraget till SIKA att vidareutveckla etappmal ingick att precisera ytterligare
etappmal inom ramen for delmalet om hog transportkvalitet. Kompletterande
etappmal borde ocksa utvecklas for samtliga trafikslag och transportsystemet som
hel het.

Forslag i maluppdraget

Av de 6vervaganden som redovisasi maluppdraget framgar att nuvarande mal for
transportkvalitet behdver kompletteras s att de tacker hela transportsystemet och
allatransportslag och inrymmer mer av kvalitetsfaktorer som transportkostnader,
transporttid och tillforlitlighet. Malen ska med andra ord utga fran att godset ska
komma fram oskadat i rétt tid, med ratt dokumentation och till kostnader som star i
rimlig proportion till vardet av transporten.
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3.2 Utveckling och tillstand
Uppféljning av nuvarande mal

Bristande belaggningsunderhall pa vagar

Kvaliteten pa belagda vagar beskrivs med matten ojamnhet i 1angsled (IRI), spar-
djup (mm) och en allmén bedémning som inkluderar tillstandsforandringar i hela
vagkroppen. Med IRI stérre &n 5 mm per meter upplevs resan som obekvam. Ett
spardjup pa mer an 15 mm &r att betrakta som allvarlig brist. | detta sammanhang
indelar Véagverket i trafikstarka och trafiksvaga beroende pa om trafiken i medeltal
ar storre eller mindre @n 2 000 fordon per dygn.

Stora ojamnheter i l1angsled har funnits pa en tamligen konstant andel av de trafik-
starka véagarna under senare &, medan ojamnheterna har visat en svagt nedatgaende
trend pa de trafiksvaga vagarna. Andelen vagar med storre spardjup an 15 mm
minskade under 1990-talets forsta halft pa bade trafikstarka och trafiksvaga vagar,
for att sedan varai stort oférandrad. Som allméan bedémning redovisar Vagverkets
regioner en kvalitetsférsamring for 1999.
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Figur 3.1. Belagd vag, ojamnhet och spar Kélla: Vagverket.

Figuren visar ojamnhet pa trafiksvaga statliga vagar och spardjup patrafikstarka
och trafiksvaga statliga végar.

Bristande bel aggningsunderhall paverkar transportkvaliteten i olika avseenden och
berdknades av Vagverket &r 1998 medfora en merkostnad for trafikanterna pa
igenomsnitt 7 6re per kilometer och fordon jamfért med en situation med optimal
bel aggning. Detta motsvarar en arlig merkostnad for person- och godstrafikanterna
pa statliga vagar patotalt ca 2 200 miljoner kronor.

Medlen har enligt Vagverket inte rackt for att med 6nskvérd regel bundenhet och
omfattning underhdlla vagnatet. Detta har gett upphov till ett eftersl&pande under-
hall som av Véagverket bedoms motsvara en kostnad pai storleksordningen 6
miljarder kronor, vilket alltsa ar atgéardskostnader utdver merkostnaderna for
trafikanterna.
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Belaggning av grusvagar
Av det statliga vagnétet utgors drygt 21 000 kilometer av grusvag vilket & mindre
an 22 procent av den totala vaglangden.

Tabell 3.1. Grusvéaglangd km Kalla: Vagverket.
1995 1996 1997 1998 1999

Véagar >250 fordon/dygn 478 475 474 492 471
Véagar >125 fordon/dygn & 290 273 331 318 313
randbebyggelse

Vagar ovrigt 22498 21584 21371 21165 20652
Totalt 23266 22332 22176 21975 21436
Andel av statligt vagnat, % 23,7 22,8 22,6 22,5 219

Den totala grusvaglangden har saledes minskat med i genomsnitt ca 2 procent per
ar de senaste fem aren. Langden pa de mest trafikerade grusvagarna ar dock i stort
sett of orandrad.

Huvuddelen av grusvagarna ar |gtrafikerade, men drygt 7 000 kilometer har ett
trafikfl6de som Overstiger 125 fordon per dygn. Huvuddelen av de statliga grus-
vagarna finnsi norra Sverige.

For att na etappmalet om eliminering av merkostnader av bristande bel aggnings-
underhdll behover drygt 4000 km grusvégar belaggas till en kostnad av ca 2
miljarder kr. De lansvisa planerna for regional infrastruktur for perioden 1998—
2007 anger att drygt 500 km grusvag kommer att bel&ggas eller emulsionsdamm-
bindas, varav mer &n hélften avser grusvagar i de sex nordligaste |anen. Etappmal et
att till ar 2007 beldgga eller dammbinda samtliga grusvégar dar detta & samhélls-
ekonomiskt |onsamt kommer sdledes inte att nas utan betydande medel stilldelning
utover galande planer. Generellt forsamras maéjligheterna att na etappmalen for
transportkvaliteten ytterligare av eftersl@pning i tilldelning av budgetmedel i
forhdlandetill gédlande planer.

Tjalavstangning

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

* indelning av det statliga vagnétet i béarighetsklasser
e maétning av nedsatt barighet under del av dret pga. tjéllossning

Vagverket arbetar efter ett internt mal att samtliga vagar och broar som har stor
betydelse for en regions naringsliv och kollektivtrafik skaha full barighet aret runt.
Det betyder bl.a. att barighetsrestriktioner under tjéllossningen inte ska férekomma
pa dessa vagar.
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Bari ghetsbegransningarna beror i huvudsak det 1agtrafikerade vagnétet och det ar
framst de s.k. skogslanen® som drabbas. Den totala vaglangd som berdrts av ned-
satt barighet vid tjallossning har visat en nedatgaende trend under senare & - dock
med en liten 6kning under 1998-99. Detta & emellertid inte enbart ett resultat av
béttre vagar utan det beror ocksa pa variationer i klimatet samt att man andrat
policy i vissaregioner nér det géller att sténga av tung trafik under tjalossnings-
perioden. Transportbehoven prioriteras saledes till priset av 6kade underhdlls-
insatser .
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Figur 3.2. Vaglangd med restriktioner vid tjallosssning (km statlig vag).
Kélla: Vagverket.

Genomfdrs géllande lansplaner kommer 18ngden vag som tillhor béarighetsklass 1
att vara ca 92 procent av vaglangden vid utgangen av ar 2007.

Enligt Vagverket berdknas ungefér en fjardedel av vagnéatet med barighetsrestrik-
tioner vara samhallsekonomiskt |6nsamt att dtgarda. De lansvisa planerna for
regional infrastruktur for perioden 1998-2007 anger att 1 940 kilometer vég
kommer att &tgardas for att forhindra att vagarna avstangs for trafik med lastbilar
under normalatjallossningsperioder. Det kan dock inte uteslutas att den uppgivna
siffran innebér en viss underskattning av den vaglangd som dtgérdas. | en del lan &
det sannolikt sd att bland de vagar som primart atgardas for att komma upp i den
hdgsta bari ghetsklassen dven dterfinns avsnitt som drabbas av restriktioner for
tjaskador, men som inte redovisats som atgarder for att €limineratja skador. Hur
stor denna vaglangd &r gar inte att precisera narmare.

Storningar for godstrafik

Malet avser storningar for godstrafik pajarnvag. Vissa uppgifter i det foljande
avser dock bade person- och godstrafik. Dessa uppgifter bedéms intressanta att ta
med men bor gélvfallet analyseras vidare innan de kan utgéra grund for uppfdlj-
ning av malet for storningar av godstrafiken.

5 varmlands, Dalarnas, Gavleborgs, Véasternorrlands, Jamtlands, Vasterbottens och Norrbottens
[&n.
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De totala tgforseningarna for person- och godstag pa stom- och langarnvagarna
uppgick till cirka 76 800 timmar under 1999. De tre senaste aren har tagftrsening-
arna okat.

Tagftrseningar  pa stom- och

lansjarnvagsnatet, timmar
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Figur 3.3. Tagforseningar i timmar (Hamtad ur Banverkets sektorsrapport och
arsredovisning 1999).

Orsakernatill forseningarna & enligt Banverket bl.a. extremt vader som inneburit
stora pafrestningar pa fordon och sparanl aggningar. Under ar 1999 var 89 procent
av samtligatag och 71 procent for godstagen hogst 5 minuter forsenade. Tag-
forseningarnamétt i antal timmar okar men andelen forsenade tag &r ungefar
ofdrandrad. Redan forsenade tag blir siledes mer forsenade an tidigare.
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Figur 3.4. Tagforseningar fordelade pa orsak (Hamtad ur Banverkets arsredovisning
och sektorsrapport 1999).
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Ar 1998 startade SJ, Banverket och Téagtrafikledningen ett gemensamt arbete
"PULS’ for att 0ka tdgens punktlighet. Visionen som ligger till grund for arbetet ar
att "alatdg skagaenligt sin tidtabell”. Det interna verksamhetsmal et for projektet
ar att bli Europas punktligaste jarnvag, minska merférseningarna med fem procent
arligen samt uppfyllaregeringens direktiv vad géller forseningar senast 2002.

Att enbart méta punktligheten och déarmed antalet tag som kommer i rétt tid kan
dock bli missvisande om ett sadant mal bidrar till att redan forsenade tag ges |agre
prioritet och darfor forsenas ytterligare. En fullstéandig bild av tagtrafikens forse-
ningar bor saledes innehdlla bade antal et forsenade tag och det totala antal et for-
seningstimmar.

De kapacitetsinvesteringar som baseras pa projektet ” Sarskilda Godssatsningar” i
stomnétsplanen beraknas medfora att forseningstiden for godstagstrafiken samman-
taget kan reduceras med ca 5 000 timmar. Sett i relation till de totala férseningarna
i tgtrafiken innebar detta en minskning med knappt 7 procent. Effekterna uppstar i
forsta hand genom okad aterstélIningsformaga.

Okad axellast

Under 1999 genomfordes atgarder sa att transporter fran Bergslagen till Goteborgs
hamn kan ske med 25 tons axellast och storre lastprofil. | norra Sverige pagar en
uppgradering av Malmbanan sa att den tillater 30 tons axellast. Banverket och
trafikoperatOren har gjort en utredning som visar att investeringarna ger god fore-
tagsekonomisk och samhallsekonomisk [6nsamhet.

For upprustningen av Mambanan i Norge har en uppgorel se tréffats mellan Norska
Jernbaneverket och LKAB. Utéver malmbanetrafiken pagar i dag trafik med 25
tons axellast fran Gallivare till Ronnskarsverken utanfor Skellefted, mellan Hofors
och Héllefors samt paforsok med enstaka vagnar i relationen Borlénge-Oxel dsund.
All trafik med 25 tons axellast utanfor Malmbanan betraktas dock fortfarande som
provdrift och sker som regel med reducerad hastighet i forhallande till 6vrig gods-
trafik. Annu har man enligt Banverket inte vunnit tillracklig erfarenhet for att
kunna bedoma om det finns faktorer som skulle kunnaledatill att uppstalldamal
maste modifieras vasentligt.
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Figur 3.5. Tilldtna axellaster (ton) pd stomjarnvagar fore och efter stomnéatsplanens
genomférande. Kalla: Banverket.
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Enligt Banverkets effektredovisning av stomnétsplaner och lansplaner for perioden
1998-2007 kommer 51 procent av stomjarnvagsnatet att ha en tillaten axellast pa
25 ton eller darover efter det att den nuvarande stomnétsplanen & genomford.
Banverket berdknar att detta kommer att medféra att ca 70 procent av
godstransportarbetet pa stomjarnvagsnatet ar 2008 kommer att ga pa strackor som
till&ter en axellast pa 25 ton eller mer.
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Figur 3.6. Tilldtna axellaster (ton) pa lansjarnvagar fore och efter stomnatsplanens
genomférande. Kalla: Banverket.

Till detta kommer att vissalangarnvagar med betydande godsvolymer kommer att
forstarkas s att de tilléter en axellast pa 25 ton. Vidare kommer stérre delen av
lansg arnvagsnatet att tilldta axellaster pa 22,5 ton. Pa de strackor som inte kommer
att tilldta denna axellast efter ar 2007 finnsi dag godstrafik endast i begransad
omfattning.

Okad lastprofil

| det dtgardspaket som sarskilt inriktats pa godstrafikens behov i géllande stomnéts-
plan ingdr bl.a. en utékning av lastprofilen® som medger att lastvolymeni en
normalvagn®’ 6kas med 25 procent. Banverket har i samband med att ett strék fran
Bergslagen till Géteborgs hamn iordningstélls for 25 tons axellast pa samma
strécka startat arbete med att méjliggoratransporter med utdkad lastprofil. | sam-
band harmed har aven en detaljerad studie av allaforutsattningar for att vidga last-
profilen paborjats. Man har dock annu inte vunnit tillréckliga erfarenheter for att
bedoma om det finns faktorer som véasentligt skulle paverka méjligheterna att na
uppstalldamal.

16 Bredden okas frén 340 cm till 360 cm, hojden 6kas frén 456 cm till 483 cm och profilen blir
rektangul &r.
Y En 12 meter 1&ng vagn.
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Andra matt pa transportkvalitet

Utbver ovan redovisade faststéllda etappmal for en hog transportkvalitet belysesi
maluppdraget ett antal ytterligare matt pa god transportkvalitet for hela
transportsektorn. | det féljande kommenteras transportkvalitet aven utifran dessa
mdlvariabler.

Vagtransporter

Permanent barighet

De statliga vagarna fordel as pa bari ghetsklasser enligt nedanstaende diagram. |
barighetsklass 1 (BK1) &r vagarna dppna for fordon med bruttovikt upp till 60 ton.
For BK2 géller 51,4 ton. | Nationell plan 1994-2003 var V agverkets internamal att
andelen BK 1 skulle varaminst 88 procent, vilket uppnaddes redan 1996. |
innevarande plan 1998-2007 &r verkets mal 90,5 procent, vilket &ven det har
uppnatts.

andel (%)

100

80 {1171

60

40

20

o L VL VI P (i U i e e

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
| OBKI EBK2 M8ton |

Figur 3.7. Barighet, andelar av total vaglangd Kalla: Vagverket

Genom de dtgarder som foreslas i lansplanerna kommer langden vag i den hogsta
barighetsklassen att 6ka med 1 860 kilometer. Atgérderna genomforsi enlighet
med direktiven for atgardsplaneringen, i huvudsak under planperiodens forsta halft.
Dettainnebar att ca 92 procent av vaglangden vid utgangen av & 2007 kommer att
tillhdra barighetsklass 1.

Vintervaghallning

Vintervaghallningen syftar till att hdlla vagarna framkomliga och sékra. Beroende
paklimat under vinterperioden varierar antalet dygn med sn6 och halka pa vagen.
Vinterperioden 1998/1999 fordubblades antalet sma snofall (upp till 2 cm) jamfort
med foregaende vinter. Detsamma galler antalet dygn med forvantad halka. Fore-
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gaende vinter var lindrigare i de norra delarna av landet, medan den var normal i
sodradelen av landet. De svéarare forhallandena 1998/99 ledde till en hogre
saltforbrukning an foregéende ar.

Jarnvagstransporter

Okad konkurrens

| syfte att halla tillbaka transportkostnaderna diskuterades i maluppdraget vardet av
att det finns konkurrens mellan och inom de skilda transportslagen. Under & 1999
fick jarnvagsmarknaden nya trafikutGvare framst inom persontrafiken. Nya stora
aktorers intrade pa marknaden innebar att i borjan av januari 2000 utférdes nastan
en tredjedel av persontransportarbetet och cirka 60 procent av antalet resor av
annan operator an SJ. Darefter har dock under varen 2000 operattren pa V astkust-
banan fatt ekonomiska problem och trafik har atergatt till SJ.

Luftfart

Forsamrad konkurrens inom inrikesflyget

1999 var ett turbulent & inom den svenskainrikestrafiken. Det norska flygbol aget
Braathens, som & 1997 hade gétt in pa den svenska inrikesmarknaden genom att
képa Mamad Aviation och forlustdrabbade Transwede, fick vidkannas stora for-
luster och redovisade ett negativt resultat fér 1999 pa 1,3 miljarder kronor, varav
omkring 300 miljoner kunde hanféras till Sverigetrafiken.

| november 1999 |ade Braathens ner all inrikestrafik fran Arlanda, medan man
behdll de vinstskapande linjerna Bromma-Gaéteborg och Bromma-Mamé. Med
Braathens-Mamo Aviations nedldggning av Arlandatrafiken har konkurrensen pa
den svenska inrikesmarknaden nastan helt forsvunnit. Forvantningarna om att
avregleringen av inrikesflyget 1992 skulle skapa storre konkurrens pa flygmark-
naden har darmed hittillsinte infriats. SAS och dess samarbetsbolag ager darmed
en narmast total marknadsdominans och pai stort sett alalinjer existerar faktiska
monopol. Risken for ett bestdende monopol inom flygets inrikestrafik bedoms vara
stor.

Vid arets slut fanns inga tendenser till att det svenskainrikesflyget var tillrackligt
attraktivt for nya bolag att etableralonsam linjetrafik i konkurrens med SAS och
dess samarbetande bolag. Farska erfarenheter fran Norge avskracker, dar bolaget
ColorAir uttradde efter endast ett ar painrikesmarknaden med en redovisad forlust
pa 350 miljoner kronor.

Den bristféalliga konkurrensen inom det svenska inrikesflyget har uppméarksammats

av Konkurrensverket som stamde SAS f6r missbruk av dominerande stallning.
Beslutet innebar att SAS senast den 12 december 1999 skulle upphéra med
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bonuspoang som kan intjanas painrikes flygresor, annars skulle SAS dl&ggas ett
vite av 100 miljoner kronor. SAS 6verklagade beslutet och Marknadsdomstolen
upphavde Konkurrensverkets beslut tills dess att 6verklagan har behandlats, vilket
vantas ske ndgon gang under ar 2000.

Forseningar

Forseningarnai luftfarten 6kar snabbt. Statistik fran den europeiska flygbolags-
organisationen AEA (med 27 europeiska flygbolag) visar att drygt 30 procent av
flygavgangarnai Europa var forsenade mer an 15 minuter under 1999. Motsva-
rande siffra dr 1997 var 19 procent. Darmed har flygforseningarna okat med drygt
50 procent patvaar.
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Figur 3.8. Andelen flygningar férsenade mer an 15 minuter 1992-1999
(Intra-europeisk trafik utford av AEA-bolag). Kalla: Luftfartsverket.

Okningen under 1999 kan delvis forklaras av enskilda handel ser under &ret, framst
K osovokrisen som under andra kvartalet starkt paverkade den civila luftfartens
rérelser. Ett antal europeiskalander genomférde dessutom forandringar i sina
trafikledningssystem vilket skapade restriktioner av antalet rorelser i luftrummet.

Den framsta anledningen &r dock dkad pa marken och i luften. Under 1990-tal et
har flygtrafiken vuxit med drygt 45 procent och kapaciteten i infrastrukturen har
inte kat i motsvarande grad. Kapacitetskrisen ar akut pa vissa flygplatser och 6ver
delar av Europas luftrum. | de skandinaviskalanderna &r det béttre framst beroende
pa mindre trafikvolymer, men ocksa darfor att den militéara och civilaflygtrafik-
ledningen &r integrerad i Skandinavien.

Trots att den svenska delen av férseningarna & obetydligai europeisk jamfoérel se,
drabbas resenarer som reser fran och till Sverige indirekt hart av kapacitetsbegrans-
ningar i Europa. Bland AEA-medlemmarnas avgangar fran Stockholm var 18,5
procent forsenade mer &n 15 minuter medan motsvarande andel for Brysselavgang-
arnavar 35,4 procent. Figuren nedan visar forseningar pa ett antal européiska
flygplatser och det framgar att forseningen pa de forsenade flygavgangarna &r i
genomsnitt pa 40 minuter.
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Figur 3.9. Andel férseningar och genomsnittlig férseningstid under 1999
(Intra-europeisk trafik utford av AEA-bolag). Kalla: Luftfartsverket.

Matningen av flygets punktlighet vidareutvecklas

Punktligheten & en métare painfrastrukturhdllarens kvalitetsarbete, flygbolagens
formaga att genomfora sin produktion och resenérernas upplevelser av luftfartens
transportkvalitet. Under 1999 p&borjade Luftfartsverket ett projekt™® som syftar till
att méta, analysera och kostnadsberakna de forseningar som drabbar flygresenérer
och flygfraktkunder till och fran svenska flygplatser.

En modell skapas som méter forseningar fordel ade pa avgangar och ankomster,
inrikes och utrikes trafik och en uppdelning av férseningar inom reguljart passa-
gerarflyg, charterflyg och fraktflyg. Orsakernatill férseningarna ska analyseras och
en samhallsekonomisk vardering gors av de kostnader som férseningarna orsakar.
Redovisning av forseningssituationen kommer att ske varje ar i Luftfartsverkets
sektorrapport.

Sjofart

Tillg&nglighet till hamnar och farleder

Sjofartsverket anpassar fortl6pande farledshalIningen till &ndrade trafikflden och
nautiska behov samt till den tekniska utvecklingen. Drift och utveckling av
referensstationer for GPS, s.k. DGPS (Differential Global Positioning System),
Okar avsevéart noggrannheten och sakerheten vid positionsbestdmningen av fartyg.
En 6versyn pagar av farledernai Stockholms skéargard, till Goteborg och till
hamnar i Bottenviken. Projektet syftar till att mota kraven pa sakra och tillforlitliga
farleder for storre containerfartyg.

8| URT (Luftfartsverkets Uppfoljning av Regeringens Transportkvalitetsmal)
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Om forbestéllning av lots sker senast fem timmar fore lotsning garanterar §jofarts-
verket att lotsningen blir utford inom avtalad tid. Som métbart mal anges att antal et
fartyg som pa grund av brister i §jofartsverkets resurser och planering blir
forsenade ska varanoll.

Sjoméatningen syftar till att s8kerstélla kapaciteten i farleder. Samtliga vattenom-
raden ar §ométta men enbart ca 15-20 procent motsvarar dagens krav pa nog-
grannhet enligt internationella normer. Navigeringsinformationen maste ha den
kvalitet som krévs for att anvanda satellitpositionering, dvs. positionsnoggrann-
heten for djup och annan |agesbunden information maste uppfylla godtagbar
standard. For att uppna detta ma koncentreras sjomatningen i dag pa sjovagar i
Oppet hav med angoringar och farleder till vara hamnar.

Sofartsverkets interna mal sattning &r att inom de nérmaste 2-5 aren ge underlag
till sakallade " digitala jovagar” langs den svenska kusten och in till de storre
hamnarna fran Vastkusten till Luled. Sjofartsverkets anger féljande matbaramal:

«  Sjomatningen ska arligen omfatta ca 20 000 |odningskilometer och den ramade
ytan ska uppgatill 6 000 km?. (uppnatt 1998: 9 426 km?)

« Digitalag0vagar ska & 2002 varaklara for utsjokorridorer med anslutning till
Brofjorden, Géteborg, Stockholm och Luled. (uppnétt 1998: 5 200 km?)

« Ar 2000 ska 100 sj6kort ha dverforts till digital form. (uppnétt 1998: 40)

Dessa uppsatta verksmal for sjofartens infrastruktur dvs. farledshallning, sjokart-
l&ggning och lotsning har hittills klarats med bred marginal.

Vintersjofart/isbrytning

Mal séttningen for isbrytningen &r att §jofart ska kunna bedrivas aret runt pa
samtliga véasentliga svenska hamnar, oavsett vintrarnas svarighetsgrad. §jofarts-
verket har uppfyllt malséttningen sedan &r 1970.

3.3 Sammanfattning om maluppfyllelse
Fastlagda etappmal

Bristande belaggningsunderhall

Utvecklingen under 1999 har inneburit att kostnaden for eftersatt underhdll har okat
med ca en miljard kronor. Med nuvarande medel stilldelning &r det inte mgjligt att
na etappmalet att de samhallsekonomiska merkostnaderna av bristande bel agg-
ningsunderhall pa vagar ska eliminerastill ar 2007.
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Belaggning av grusvéagar

For att nd malen behtver drygt 4000 km grusvagar beldggas till en kostnad av ca 2
miljarder kr. De lansvisa planerna fér regional infrastruktur for perioden 1998 —
2007 anger att drygt 500 km grusvag kommer att bel&ggas eller emulsionsdamm-
bindas. Etappmalet att till & 2007 beldgga eller dammbinda samtliga grusvagar dar
detta & samhallsekonomiskt I6nsamt kommer sdledes inte att nas utan betydande
medel stilldelning utdver géllande planer.

Tjalavstangning

Under den senaste femarsperioden har i medeltal nérmare 15 000 kilometer vag
stangts av under tjallossningen. Gallande lansplaner innehdller forslag till atgérder
paca 14 procent av det aktuella vagnatet, vilket skajamforas med att ca 25 procent
beraknas vara samhéllsekonomiskt |onsamt att dtgéarda. Etappmal et kommer darfor
inte att uppfyllas med nuvarande planer.

Storningar for godstrafik pa jarnvag

Etappmalet om en halvering av samtliga storningar kommer inte att nas med fore-
sagnainvesteringar i gallande stomnétsplan.

Okad axellast

Etappmalet om att hogsta tillatna axellast till & 2007 ska Okas fran 22,5 ton till 25
ton pa jarnvagsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter bedoms kunna
uppnas om medel avdelasi enlighet med géllande stomnétsplan och lansplaner.

Okad lastprofil

De medel som finns anslagnai galande stomnétsplan och lansplaner for perioden
1998-2007 for att utvidga nuvarande lastprofil &r inte tillrackliga for att &garda
alla strackor med betydande godstrafik. Etappmalet kommer sdledes inte att kunna
uppnas med nuvarande stomnéts- och lansplaner.

Andra diskuterade malvariabler for transportkvalitet

Vagarnas barighet

De atgéarder som foreslas i lansplanerna medfor att ca 92 procent av véglangden vid
utgangen av ar 2007 kommer att tillhora bérighetsklass 1. Darmed klarar V agverket
sitt interna verksamhetsmal som i innevarande plan 1998-2007 & 90,5 procent.
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Okad konkurrens inom jarnvagstrafiken

Antalet tAgoperatorer okar vilket bidragit till en férstarkt konkurrens som under
1999 kom att mérkas sarskilt inom persontrafiken. | borjan av & 2000 utfordes
nastan en tredjedel av persontransportarbetet och cirka 60 procent av antal et resor
av en annan operator an SJ. Nya trafikutdvare har tillkommit i en gradvis 6ppnande
marknad.

Foérsamrad konkurrens inom inrikesflyget

Inom flyget har konkurrensen minskat patagligt under 1999. Konkurrensen pa den
svenska inrikesmarknaden har néstan helt forsvunnit i och med att Braathens i
november 1999 lade ner all inrikestrafik fran Arlanda. SAS och dess samarbets-
bolag &ger darmed en narmast total marknadsdominans och pai stort sett allalinjer
existerar faktiska monopol. Risken for att SAS marknadsdominans inom flygets
inrikestrafik kommer att besta under de narmaste aren beddms vara stor.

Okade férseningar inom bade tag- och flygtrafik

Bade tag- och flygtrafiken okar. Denna utveckling &tféljs emellertid av att den
totala forseningstiden dkar inom bada trafikslagen och inom flyget 6kar &ven
andelen forsenade forbindel ser. For tagtrafiken galler framst att varje forsening i
genomsnitt blir langre.

Sjofarten klarar uppsatta mal for infrastrukturen

De uppsatta verksmalen for sjfartens infrastruktur dvs. farledshallning, isbrytning,
g okartlaggning och lotsning har hittills klarats med bred marginal.
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4 Regional utveckling

Transportsystemet ska frdmja en positiv regional utveckling genom att dels utjamna
skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka

nackdelar av langa transportavstand.

4.1 Om etappmal for regional utveckling

Regeringen konstaterar i den transportpolitiska propositionen att det for narvarande
ar svart att faststélla heltackande etappmal for transportpolitikens bidrag till positiv
regional utveckling. Kunskapen &r bristféallig om de samband som réder och det &r
svart att vagain regional politiska effekter i de analysmetoder som anvands. For
detta delmd om regional utveckling inriktades darfor direktiven till maluppdraget
pa att utveckla metoder och métt for att precisera och folja upp delmalet en positiv
regional utveckling med inriktning paatt utvecklaindikatorer eller mer avgrénsade
métt pa de regiona a utvecklingsforutsittningarna.

Forslag fran maluppdraget

Ett antal nya métt och indikatorer samt forhallningssétt till delmalet diskuterasi
maluppdragets slutrapport. Det redovisas dock inte ndgot fardigt forslag till matt
och indikatorer for att mata transportsystemets bidrag till delmalet. Inriktningen &ar
att tafram matt och indikatorer som méter tillganglighet i form av internationell
och inomnationell tillgéanglighet, den lokala arbetsmarknadens storlek och samman-
séttning, tillganglighet till hégre utbildning och forskning, tillganglighet till
offentlig och privat service, mojlighet till godstransporter, regionfdrstoringsmatt
som mater forbéttringar av tillgangligheten i kritiskatidsintervall samt métt som
méter samordningsgrad med atgérder inom andra samhéllsomraden.
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4.2 Utveckling och tillstand

Stora regionala skillnader i befolknings- och sysselsattnings-
utveckling

Under 1999 minskade folkmangden i 16 av de 21 |anen. Befolkningsokningen var
pataglig i Stockholms-, Géteborgs- och Mamaregionerna samt i universitets- och
hogskoleorter. Skogslanen, dvs. Norrlandsldnen samt Dalarna och Varmlands 1an,
har ett flyttningsunderskott och minskar befolkningen med totalt 12 100 personer
under 1999. Forutom storstadsldnen 6kar folkmangden barai Hallands |an och
Uppsalalan. Av Norrlands 54 kommuner & det bara tva, namligen Umed och
Gavle, som har en folkdkning under 1999.

Skogslanens inre delar har upplevt befolkningsminskningar sedan artionden
tillbaka. Under senare delen av 1990-talet visar Glesbygdsverkets berdkningar att
dessa delar minskat sin befolkning med drygt 3 procent.

Den framtida befolkningsokningen berdknas bli betydligt 1&gre an hittills, sarskilt
vid en jamférel se med perioden 1985-95. Anledningen &r savd ett 1agre fodel se-
Overskott som en l&gre nettoinvandring. Nettodkningen beraknas darfor bli endast 2
procent till & 2010.
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Figur 4.1. Befolkningsférandring per lan mellan 1997 och 2010 Kélla: Strategisk
analys SAMPLAN Rapport 1999:2.

Forandringarnai sysselsattningen skiljer sig mycket mellan olika delar av landet.
Sysselsdttningen 6kar i Stockholms och Upplands lén. | vrigalén minskar den. |
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storre delen av Norrland, i storadelar av Svealand samt i Kalmar 1&n minskar
syssel sattningen med mer an 5 procent.

Inom végsektorn tolkar V agverket det transportpolitiska delmalet om regional
utveckling sa att andelen restidsminskning till f6ljd av vaginvesteringar borde i
stédomrédena varaminst lika stor som andelen total restid i dessa omréden. Aren
1999(1998) var andelen restidsminskning 8 (3) procent medan andelen restid var
30 (30) procent i stodomradena. For bada dessa ar var sdledes fordelningen av de
statliga vaginvesteringarna mycket langt ifran vad som skulle erfordras for att na
Végverkets tolkning av malet.

Tillganglighetsmatt som belyser regional utveckling

Ett antal tillganglighetsmatt kan varaintressanta att analysera ndrmare i perspek-
tivet av hur &garder i transportsystemet paverkar reande och transporter i olika
regioner. FOr de matt som diskuterades i maluppdraget &r utvecklingsl &get foljande:

* Ande av tidsvinsterna som sker inom intervallet 20-60 minuter
Trafikverkens och SIK A:s gemensamma modeller har &nnu inte nagon fardig
funktion for att tafram den har typen av métt.

« Ande av befolkningen som kan na Stockholm 6ver dagen
Genom att berdkna hur langt det gar att resa fran Stockholm inom ett valt
tidsintervall kan mattet beraknas.

« Andel av befolkningen som nar ett regionalt centrum inom visstidsgrans
For att fa fram andel av befolkningen som nér ett regionalt centrum inom viss
tidsgrans krévs bearbetning av resultatdata. Resemotstand i form av km, tid eller
generaliserad kostnad kan berdknas direkt i modellsystemet.

* Andel av tidsvinsterna som sker inom intervallet 90-180 minuter
Nuvarande modeller har inte ndgon fardig funktion for att ta fram den hér typen av
matt.

4.3 Atgarder
Infrastrukturprojekt med sarskild regionalpolitisk inriktning

Botniabanan

Under 1999 pabdrjades byggandet av Botniabanan. Forsta spadtaget togs da i
augusti for strackan Ornskoldsvik — Husum. Den nya banstrackningen mellan
Adalen och Umeé skavara fardigstalld &r 2006. Viktiga motiv av regional politisk
karaktar som framhalls fér Botniabanan &r dkat resande mellan kuststéderna
regionen och dkade godstransporter till och frén industrier i 6vre Norrland.
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Ny flygplats i Tornedalen

Sverige fick en ny flygplats under 1999. Efter invigningen av Pajaaflygplatsi
Tornedalen, som erbjuder reguljara flygforbindelser till Luled, & Pajalaen del av
det nationella flyglinjenétet, som forbéttrar kommunens tillganglighet till om-
varlden pa ett avgorande sétt for regionens framtid. Darmed har dven Tornedals-
regionen utjdmnat nackdelarna betydligt nér det gdller tillgangligheten till andra
regioner.

Banforlangning pa Lulea-Kallax flygplats

Sveriges langsta landningsbana finns numerai Luled sedan rullbanan pa Kallax
flygplats forlangts med 1150 mtill 3350 m. Darmed har goda forutséttningar
skapats for att ta emot de storsta flygplanen for frakttrafik.

Utbyggnad av Ostersunds flygplats

Ostersunds flygplats har moderniserats och har nu en 2500 m |ang rullbana och en
taxibana pa 1860 m som gor att flygplan kan starta och landa samtidigt som in- och
uttaxning pagar. Mojligheterna & darmed béttre for att utoka charterflyget.

Upphandling av kommersiellt ol6nsam trafik under 1999

Delegationen for kop av viss kollektivtrafik har fram till arsskiftet 1999/2000
svarat for statens upphandling av interregional persontrafik pajarnvag som SJinte
kan bedriva pa kommersiella grunder. Den 1 januari 2000 6vertogs del egationens
uppgifter av den nyinréttade Rikstrafiken.

Under 1999 upphandlades tagtrafik for totalt 379 miljoner pa 13 strackor. For trafik
patio av dessa strackor traffades avtal med SJ som operator. For forsta gangen
traffades avtal med privata operatorer, vilket skedde enligt foljande:

Stracka Operator

Nattrafiken pa 6vre Norrland Svenska Tagkompaniet AB
Nassj6-Falkoping-Skovde BSM Jarnvag AB
Goteborg-Malmo Sydvasten AB*°

Delegationen upphandlade aven flygtrafik mellan Ostersund och Umea for 5
miljoner kronor under 1999. Vidare har under aret 157 miljoner kronor beta ats ut
till 1anstrafikhuvudmannen fér att de Gvertagit statens ansvar for den regionala
trafiken. Berérda huvudman har dessutom fétt 38 miljoner kr i bidrag for dvertag-
andet av trafiken utmed Inlandsbanan.

19 Denna operator fick under varen 2000 ekonomiska problem och trafiken 6vertogs av SJi maj
2000
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Driftsstdd till kommunala och privata flygplatser

Den regional politiska faktorn &r stark i det driftsstod patotalt 115 mkr som 1999
utgick till kommunala och privata flygplatser. Stodet gynnar framfoér allt flygplatser
i norraNorrland.

4.4 Sammanfattning om maluppfyllelse

Allatransportpolitiskamal har i princip en rumslig dimension, vilket & naturligt
med hansyn till att transportsystemet i sig & en viktig del av geografin. Den geo-
grafiska dimensionen & emellertid sérskilt pataglig nér det géller de transport-
politiska delmalen om positiv regional utveckling och tillganglighet. Gransdrag-
ningen mellan dessa bada mal nar det galler innebord och verkningar & emellertid
inte altid helt entydig.

Enligt det transportpolitiska beslutet ska dock delmalet om positiv regiona utveck-
ling uppfattasi férsta hand som ett selektivt fordelningsmal till skillnad fran till-
ganglighetsmalet som beskrivs som ett generellt fordelningsmal. Det betyder att
effekterna av det regionala utvecklingsmalet i princip maste knytas till vissa speci-
fika dtgarder i transportsystemet —géarnai kombination med atgérder inom andra
samhéllsomraden — som &r riktade mot en speciell ort eller region. Darmed &r det
ocksa sagt att sadana dtgarder/effekter & mycket svara eller omdjliga att folja upp
med generella matt och metoder.

Den vég till uppfoljning av delmadlet positiv regional utveckling som ligger nérmast
till hands forefaller darfor ga dver enskildafallstudier €ller uppfoljningsprojekt
vars resultat eventuellt efterhand kan laggastill grund vissa generella slutsatser.
Sédana uppfoljningsstudier har nu borjat genomforasi stérre omfattning av bl.a.
trafikverken, NUTEK och SIKA. Det aterstar dock @nnu att se om de kan ge resul-
tat av sadan tillforlitlighet och giltighet att de kan ge underlag for maluppféljning i
egentlig mening. Tillsvidare far darfér den beskrivning och diskussion om malupp-
fyllelse for tillganglighet som redovisas i avsnitten 1.4 och 2.4 tjgna som
sammanfattning aven av maluppfyllelsen for delmalet om positiv regional
utveckling.
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5 Trafiksédkerhet

Det langsiktiga malet for trafiksékerheten ar att ingen skall dodas eller skadas allvar-
ligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion skall
anpassas till de krav som féljer av detta.

5.1 Etappmal

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

» Antalet dédade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor bor fortl6pande minskas for ala
trafikantkategorier.

e Antalet personer som dodastill féljd av vagtrafikolyckor bér ha minskat med minst 50 procent
till & 2007 raknat frén 1996 &rs niva Ar 2000 f&r hdgst 400 dédas och 3 700 skadas svért i
polisrapporterade olyckor.

»  Haverifrekvenseni den tunga kommersiella luftfarten bor &minstone halveras under perioden
1998-2007.

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

» Antalet allvarliga olyckor inom handel sg6farten bor halveras under perioden 1998—2007.

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

» Ingaalvarligaolyckor bor intréffainom férjetrafiken och 6vrig passagerarg dfart.

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

| maluppdraget ingick att vidareutveckla kvantifierade etappmal for sakerheten
inom transportsystemet. For vagtransportsystemet betonas sérskilt att kvanti-
fieringen av etappmd skall kunna baseras pa en indelning av vagnatet i olika
trafiksakerhetsstandarder och indelning i nyregistrerade respektive befintliga
fordon. | arbetet med maluppdraget har dessutom behov av mal for trafikant-
beteenden Gvervagts.

Forslag i maluppdraget

SIKA anser att det & endast inom vagtrafiken som trafiksakerheten verkligen utgor
en central transportpolitisk fragai den meningen att den ror avvagningar mellan
satsningar pa olika transportpolitiska mal och som darmed paverkar transportpoli-
tikens helainriktning med betydel se for samhéllets resursanvandning i stort. Mot
den bakgrunden kommer SIKA fram till att det & tveksamt om det finns ett behov
av att faststédlla etappmal for trafiksakerheten inom ovriga transportslag. Nuvarande
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etappmal for trafiksakerheten inom jarnvag, luftfart och sjéfart ger i alla handelser
inte intryck av att avse centrala transportpolitiska avvagningar.

SIKA beddmer att det kan varalampligare att styrainsatsernainom jarnvagen,
flyget och g6farten genom effekt- och verksamhetsmal for berorda myndigheter
snarare an genom transportpolitiska etappmal. For trafiksakerhet pajarnvag fram-
haller dock Banverket att man bor hallafast vid centralt fastlagda mal. Luftfarts-
verket och Sjofartsverket har dock inte framfort nagra invandningar mot SIKA:s
fordag.

5.2 Utveckling och tillstand
Vagtrafik

Antal dbédade

Under 1999 berdknas 570 personer ha dodats i vagtrafiken, vilket & en dkning med
7 procent jamfort med 1998, da 531 personer dodades. | det arliga antalet dodade
ingdr &ven ca 40 personer déar dodsorsaken &r sjukdom.

700
600
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400 A
300 -
200 -

100 1 —r
0

1995 1996 1997 1998 1999

ETotalt [OStatligt vagnat EIOvrigtvégnét‘

Figur 5.1. Antal dodade 1995-99.

Bakom 6kningen av antalet dédade under 1999 ligger okat antal dodade bil-
passagerare och gaende.

Sedan 1996 har det varit en trendméssig okning av antalet omkomna pa det dvriga
végnétet dvsi huvudsak pa de kommunala véagarna medan snarare en viss minsk-
ning konstateras pa det statliga vagnatet under andra halvan av 1990-talet trots att
trafiken Okat pa detta vagnat. Enligt V agverket bor dock detta betraktas som
slumpvariationer av vilka man inte kan dra slutsatsen att trafiksakerheten i termer
av systemsakerhet har férandrats Over denna period.
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Svart skadade i vagtrafik

Antalet polisrapporterade svart skadade under 1999 beréknas preliminart (mars
2000) uppgatill 4 025, vilket & en 6kning med 4 procent jamfort med 1998.
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Figur 5.2: Antal polisrapporterade svart skadade 1995-99.

Att andelen svart skadade pa kommunalt véagnét ar stérre én andelen dodade
bedoms av Vagverket bero pa att hastigheterna pa det kommunal a vagnatet &r lagre
an padet statliga. Dessutom &r det fler oskyddade trafikanter som blir pakorda och
de blir d& ofta svart skadade. Formodligen &r ocksa rapporteringen storre pa det
kommunala vagnétet an pa det statligatack vare narhet till polisstation. Att svart
skadade har okat pa statligt vagnét beror sannolikt till stor del pa att trafikarbetet
har 6kat. Rapporteringsfrekvensen kan ocksa spelaroll. Dessutom &r siffrorna for
1999 skattade och innehdller sdledes en viss osakerhet.

Kommentarer om dddade i olika trafikantgrupper i vagtrafik

Antalet dodade i vagtrafiken fordelar sig pa trafikantgrupper enligt féljande figur.
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Figur 5.3. Antalet dodade i vagtrafiken, fordelade pa trafikantgrupp. Uppgifterna for
1999 ar annu preliminara. Kalla: SCB och Vagverket (1998 och 1999).

SIKA Rapport 2000:5



64 SIKA

» Bilforare och bilpassagerare

Ar 1997 var drygt 65 procent av det totala antalet omkomnai végtrafiken bilforare
eller passagerare. Cirka hadften av dem som omkommit anvande inte bilbate. Den
vanligaste ol yckstypen med personbilar var singelolyckor och ca 45 procent av de
dodade forarnai singelolyckor var alkoholpaverkade. Y ngre forare ar i storre
utstrackning inblandade i singel-, motes- och omkaorningsolyckor. Aldre forare ar i
hogre grad inblandade i olyckor i korsning, framst i samband med vanstersvang.

« Gaende

Under 1997 blev enligt slutenvardsregistret 2 665 fotgangare inlagda pa 5jukhus
efter att ha skadats i singelolyckor d v s dér inget fordon har varit inblandat. Till
detta kommer 918 fotgéangare som skadats nar de blivit pakérda av fordon. Gaende-
olyckor med dodlig utgang drabbar i stor utstréckning éldre personer. | forhallande
till antalet personkilometer &r risken att dodas som fotgangare cirkatio ganger
storre an att dodas som bilist.

» Cyklister

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

70 procent kolliderat med motorfordon. Néstan 80 procent av kollisionerna mellan
cykel och motorfordon i tétort sker i korsningar. Aven utanfor téttbebyggt omréde
ar kollisioner i korsningar vanliga.

Over hélften av de dodade cyklisterna var 65 & eller ddre. Endast ca 20 procent av
cyklisternai Sverige anvander cykelhjalm. Hos nastan tvatredjedelar av de
omkomna cyklisterna har skallskada angetts som direkt orsak till dodsfallet. Man
beddmer att ca 65 procent av dessa skulle ha 6verlevt om de anvant cykelhjam.

*  Mopedister

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

* Motorcyklister

Att aka motorcykel & jamte moped det mest riskfyllda séttet att fardasi vag-
trafiken. Riskerna for att dodas eller skadas &r storst bland de yngre forarna. Av de
dodade motorcykelforarna & ca 20 procent alkohol paverkade.

e Omkomna i vagtrafik —trafikmiljo

Det &r stor skillnad i fordelningen av skadefdljd i téttbebyggt omrade och g
téttbebyggt omréde. Av de dodade trafikanterna omkommer ca 70 procent utanfor
téttbebyggt omrade, vilket motsvarar cirka 400 personer per &r. Den dvervagande
delen av dem som omkommer palandsbygd fardasi bil.

Vardering av trafiksékerhet

Allmanhetens syn pa trafiksakerhetens betydel se har under 1999 (1998) undersokts
genom en enkét. Resultaten visar att intresset for trafiksdkerhet har okat till 37 (34)
procent. Av de tillfragade ansag 29 (35) procent att politikers och beslutsfattares
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viljaatt satsa patrafiksakerhet har 6kat den senaste tiden. Slutligen sager 19 (13)
procent sig vara villiga att betala mer for bensinen om pengarna gér till dtgarder for
trafiksdkerhet.

Trafiknykterhet

Antalet anmalda rattfylleribrott var drygt 12 000 under 1999, vilket ligger pa
samma niva som foregaende ar. Jamfort med 1994 har dock antalet anmalda
rattfylleribrott minskat med hela 41 procent.

Végverket framhadller att antalet anmélda trafiknykterhetsbrott inte méter den
verkliga forekomsten av alkoholpaverkade forarei trafiken. Sannolikt har dessa
minskat men inte s mycket som anmélda trafiknykterhetsbrott. De senare &r

ju snarast ett matt pa polisens Gvervakning och dér antalet utandningsprov har
minskat fran narmare 1,5 miljoner ar 1995 till drygt 1 miljon & 1999. Man vet
heller inte om antalet dodade i alkoholrelaterade olyckor har minskat utan att det
totala antal et dodade minskar.

Hastighetsovertradelser

Hastighetsovertradel serna har inte forandrats pa ett statistiskt sakerstallt sétt jam-
fort med 1998, varken palandsbygd eller i téttbebyggt omrade. M atningar visar att
hastighetsgréanserna 6verskrids i ca 55 procent av trafikarbetet pa landsbygden och
de 6verskrids med i genomsnitt 10 km/tim. Inom t&ttbebyggt omrade 6verskrids
hastighetsgransen i ca 50 procent av trafikarbetet och med i genomsnitt 8 km/tim.

Tabell 5.1. Genomsnittlig reshastighet* (km/tim) pa statliga vagar for alla
fordonsslag Kalla: Vagverket

Hastighetsgrans (km/tim) 1998 1999
50 52,9 51,7
70 67,1 66,5
90 87,5 87,3
110 104,6 104,8
Samtliga vagar (exkl. motorvagar) 76,0 75,8
Samtliga vagar 81,3 80,9

*Vagverket anger en osdkerhet som for de olika vagtyperna varierar mellan 0,7
och 1,7 km/tim.

Avstand mellan fordon

Métningar av avstandet mellan fordon, som pagatt sedan 1995 pa landsbygd och
1996 i tatort, visar ingen statistiskt saker forandring for ar 1999 jamfort med
tidigare &r. Under 1999 var andelen trafikarbete med for kort avstand till
framforvarande fordon 21 procent pa landsbygdsvéagar. | tétort var andelen lagre,
eller ca 15 procent.
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Anvéandning av bilbalte

Bilbaltesanvandningen har inte forandrats i privata personbilar under 1999. Av
personbilsférarna anvander 90 procent bilbélte och av passagerarnai framsétet 92
procent. Bilbaltesanvandningen bland taxiforare 6kade daremot fran 21 procent
1998 till 27 procent trots att métningen gjordes innan en lag om dettatradde i kraft

Synbarhet i trafik

| Véagverkets arliga trafiksakerhetsenkat mats cyklisters anvandning av belysning
och gaendes anvandning av reflex. | enkdten 1999 uppgav 64 procent att de anvan-
de cykelbelysning i morker vilket var i stort sett oforandrat jamfort med aret innan.
Observationsstudier fran hosten 1998 tyder dock pa att den faktiska anvandningen
ar betydligt lagre, eller ca 30 procent.

Aven for géende visar enkéter eni stort sett of orandrad anvandning av reflexer.
Andelen som uppgav att de anvander reflex i morker (pa g belyst gata) var 33
procent. Tjugotva procent uppgav att de anvander reflex pa belysta gator.

Anvéandning av cykelhjalm

Under 1999 har det i Véagverkets observationsstudie noterats en minskning av
hjalmanvandningen jamfort med 1998%° . | Stockholmsregionen & minskningen
sarskilt tydlig. Jamfort med 1995 har dock anvandningen okat fran 10 till 16
procent. Det finns signifikanta skillnader mellan olika V agverksregioner.
Anvandningen av cykelhjalm ar lagre i Vagverkets Region Skane och Region
Syddst éni Ovrigaregioner.

Tabell 5.2. Anvandning av cykelhjalm* Kalla:Vagverket.

1995 1996 1997 1998 1999

10,1 % 16,8 % 17,2% 18,4 % 15,7 %

*Vagverket anger en osdkerhet i siffrorna som for de olika aren varierar mellan 2 och 4 procent

Enligt VTI:s observationsstudie som ocksa redovisar bl.a. barns anvandning av
hj&lm har de yngsta barnens anvandning av hjalm 1999 minskat jamfort med 1998
med tre procentenheter till 50 procent.

Tabell 5.3. Anvandning av cykelhjalm Kalla: VTI

1994 1995 1996 1997 1998 1999

Barn — 10 ar 47 % 45 % 45 % 54 % 53 % 50 %
Barn (grundskola) 25 % 31% 34 % 34 % 36 % 33%
Vuxna (arbetsplatser) 6 % 9% 9% 11 % 14 % 13%

% Inte statistiskt sakerstalld
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Bilars sadkerhet

FoOr personbilars passiva sakerhet, som avser bilens formaga att skydda de akande
vid krock, finns ett index som anvants under &ren 1994-1998. Detta index tkade
under perioden med 11 procent. Nagot krocksakerhetsindex & annu inte utvecklat.

Jarnvagstrafik

Plankorsningsolyckor har, férutom gdlvmord, hittills medfort det storsta antal et
dodade eller allvarligt skadade inom jarnvagstrafiken. Under de senaste tio aren har
160 personer omkommit i plankorsningsolyckor. Av dessa har endast tre personer
befunnit sig i tdg medan 6vriga varit vagtrafikanter. Vid tagsammanstotningar eller
ursparningar har endast tva personer omkommit.

Sedan 1988 har plankorsningsolyckorna minskat fran cirka 100 olyckor per ar till
cirka 30 olyckor per &r. Under 1999 intréffade 33 plankorsningsolyckor. Antalet
olyckor varierar kraftigt mellan olika ar, vilket gor att slutsatser endast kan dras ur
flerdriga medelvarden.

Tabell 5.4. Antal olyckor, dédade och allvarligt skadade inom jarnvagssektorn.

Olyckor med jarnvéagsfordon 1997 1998 1999
Vid tagrorelse (Sammanstotningar, ursparningar mm) 25 23 20
Vid vaxlingsrorelse (Ursparningar, kollisioner, pakérningar mm) 20 21 13
Fordonsbrénder 18 8 4
Plankorsningsolyckor 35 25 33
Totalt 98 77 70

Dédade och allvarligt skadade personer

Dédade i plankorsningsolyckor 8 7 14
Allvarligt skadade i plankorsningsolyckor 5 2 3
Dédade och skadade i el-olyckor 6 7 6
Sjalvmord 66 46 50
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Flygtrafik

Haverier i svensk luftfart 1999
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Figur 5.4. Haverier i svensk luftfart 1999 Kalla: Luftfartsverket

Linjefart och charter

Inga haverier intréffade under 1999. Tioarsperioden innehdller inga haverier med
dodlig utgéng, vilket medfor att haverifrekvensens® medelvarde med dodlig
utgang &r noll, ett varde som dock & mycket kandligt for tillkommande haverier.

Den verkliga medelfrekvensen for dodlig utgang bedoms dock ligga pa en niva
med dvriga Vasteuropa (JAA), dvs. knappt 0,02 per 100 000 timmar. Antal

haverier i Sverige enligt definitioneni ICAO Annex 13 varierar mellan noll och tva
haverier per ar. Den totala haverifrekvensens medelvarde for aktuell 10-arsperiod
har sjunkit till 0,44 frén 0,55 per 100 000 timmar.

Bruksflyg

| begreppet bruksflyg ingar all 6vrig kommersiell verksamhet med flygplan och
helikopter utom skolflyg. | gruppen har ocksa inréknats rikspolisstyrelsens
helikopterverksamhet.

Under 1999 intréffade sammanlagt Su haverier, varav fyramed helikopter. Inget av
haverierna hade dodlig utgang. Antalet haverier tillsammans med minskande
flygtidsproduktion har medfort att haverifrekvensen har okat for 1999 men utveck-
lingen &r anda svagt gynnsam. Periodens 10-arsmedelvarde &r ofbrandrat sett dver
en langretid for den totala haverifrekvensen och har minskat med 0,1 f6r haveri-
frekvensen med dodlig utgang.

2 Antal haverier per 100 000 timmar
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Privatflyg

Haverifrekvensen inom privatflyget har under 1999 varit det nast hdgsta den
senaste 10-arsperioden. Tre haverier hade dodlig utgang, varav ett medférde 8
omkomna.

Haverifrekvensen uppvisar en svagt uppatgaende trend, som dock &r tamligen
kandlig for arsvisavariationer. 10-arsmedelvardet har kat med 1,0 sedan
forgaende ar.

Frekvensen haverier med dodlig utgang visar pa en svagt gynnsam tendens under
de senaste aren, dven om det finns en betydande osdkerhet p.g.a. de smatalen. Tio-
arsmedelvérdet for haverifrekvensen med dodlig utgang har dock 6kat med 0,2.

Sak utv dodl
=S ak. utveckl
—Frekvens
Antal haverier micke dodl

Totala haverifrekv 10-arsmv:26.7 mDo6dl. utg
Do6dl. utg., hav.frekv _10-&4rsm\3.5

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 Ar

Figur 5.5. Haverier, privatflyg, svensk luftfart 1990-99. kalla: Luftfartsverket.

Sjofart

Med det perspektiv som maluppfdljningen har definieras sjosakerhetsansvaret
utifran en koppling till infrastrukturen, dvs. det &r i forsta hand sjosakerheten i
svenska farvatten som &r av intresse och detta oavsett fartygens nationalitet.”

Delmadlet for trafiksakerheten inom sjofarten definieras med utgangspunkt fran
begreppet "alvarlig olycka’, vilket §ofartsverket definierar som en olycka dar
négon person omkommit eller skadats allvarligt. Aven en sj6olycka utan person-
skador, men med allvarliga miljokonsekvenser, kan ocksa omfattas av begreppet
alvarlig olycka. Antalet alvarliga olyckor varierar starkt mellan olika ar och
fordel as dessutom pa en rad olika ol yckstyper.

2 Avgransningen medfor att flera stora sjdolyckor i nérheten av svenska farvatten inte omfattas av
redovisningen. Det galler bl.a. branden p& Scandinavian Star & 1990 och Estonias katastrofala
forlisning &r 1994.
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Handels- och fiskesjofart

Utvecklingen av antalet olyckor med omkomna inom handels- och fiskegGfarten i
svenska farvatten under 1990-talet framgar av figuren nedan. Med hansyn till att
antalet olyckor &r relativt fa & det svart att utlésa nagon klar tendens. Det totala
antalet omkomna under perioden 1990-98 uppgar till 31 personer.

W Utlandska
4 handels- och
fiskefartyg

2 O Svenska
handels- och
14 fiskefartyg

1990 1991 1992 1993 1994

1995 1996 1997 1998 1999
Figur 5.6. Antal olyckor med dddsfall i svenska farvatten — handels- och fiskefartyg.
Kélla: Sjofartsverket.

| farje- och passagerartrafiken har det under aren 1990-1999 forekommit 26 all-
varliga olyckor i svenska farvatten, dvs. i genomsnitt tre olyckor per ar-dock ingen
under 1999. Olyckorna har dock inte medfort att ndgon passagerare omkommit
eller skadats allvarligt.

Fritidsbatar

Olyckstalen for fritidsbétstrafiken ar betydligt htgre an inom den yrkesméssiga
gofarten. Antalet omkomna har under 1990-talet varierat fran som mest 80 doda
(1991) och som minst till 28 doda (1999). Over hela perioden 1990-99 &r det en
nedatgdende tendens i antalet omkomna.

100
W Inom den

80 kommunala
raddnings-
tjanstens

60 .
ansvarsomrade

40 + o Inom sjo-
raddningens

20 4 ansvarsomréde

0 -

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Figur 5.7. Omkomna vid fritidsbatolyckor. Kalla: Sjofartsverket och Sjoraddningen.
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Med de l&ga olyckstal som, bortsett fran fritidsbatssektorn, férekommer inom
sjofarten & det naturligtvis svart att ha en uppfattning om majligheterna att uppna
en halvering av olyckorna under perioden 1998-2007. Inom gj6farten kan havdas
att nollvisionen sedan lange varit ett ma som med undantag for fritidsbatarnai allt
vasentligt kunnat uppfyllas. Aven for fritidsbatarna @ den Iangsiktiga trenden
under senaste decenniet en tydlig minskning i antalet omkomnai olyckor.

5.3 Atgarder
Vagtrafik

Elvapunktsprogram

| april 1999 presenterade regeringen ett elvapunktsprogram for okad trafiksakerhet.
Regeringen beslutade att forandra regleringsbrevet for Vagverket sa att ytterligare
medel, 400 mkr/ar, ska satsas under perioden 1999-2003 pa sérskilda fysiska trafik-
sikerhetsétgarder. Atgérderna ska vara kostnadseffektiva och ” bor koncentreras till
de avsnitt pa det statliga vagnatet dar flest dodas eller skadas svart”.

Végverket har under aret koncentrerat sinainsatser pa punkterna nedan.

Satsning pa de farligaste vagarna

Under 1999 har 34 km motorvég, 27 km flerfaltsvag, 22 km 13-metersvég och 19
km 9-metersvag Oppnats for trafik. De storre objekten med mittseparering av
trafiken beraknas minska antalet dodade med 1-2 personer och antalet svart
skadade med 7 personer.

Huvuddelen av de dtgarder som blev aktuella under 1999 var sddana som kunde
genomforas inom vagomradet, framst for att fa sakrare sidoomraden. Det innebar
att fasta foremdl, stolpar och storre stenar avlégsnats alternativt att réacken satts upp.
350 mkr av 1999 ars andag har utnyttjats for detta. Den arliga effekten pa antal et
dodade och svart skadade har uppskattats till 30-40 personer, varav antalet farre
doédade beddms vara 3-5 personer

Tabell 5.5. Fordelningen (%) av medel till &tgarder for utokad trafiksakerhets-
satsning.

Atgard Andel i procent
Sidoomraden 53
Korsningar 17
Oskyddade trafikanter 12
Separering av korriktningar 13
Ovrigt 5
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Informationskampanjer

Végverket har bidragit till mer kortsiktiga tgarder genom att informera och entu-
siasmera kommunernai expertmaéten, seminarier etc. For att stimulera den langsik-
tiga utvecklingen har verket hjé pt kommunerna att ta fram och sprida goda exem-
pel samt givit ekonomiskt stdd till kommuner bl.a. for klassificering av gatunétet.

Regionala kampanjer for cykelhjam har genomfdorts tillsammans med andra
aktorer.

Krav pa vinterdack

Under 1999 beslutade regeringen att infora krav pa anvandning av vinterdack.
Kravet gédller vid vintervaglag mellan den 1 december och den 31 mars for person-
bilar, latta lastbilar och bussar som vager hogst 3,5 ton samt slgpvagnar som dras
av dessafordon. Det nya kravet forvantas minska antalet dodade med 5-7 personer
och antalet svart skadade med 30-60 personer.

Kvalitetssakring av transporter

| syfte att skapa effekter pa hastighet, nykterhet och baltesanvandning har under
1999 minst en upphandling med milj6- och trafiksékerhetskrav gjortsi 7 av 20
landsting och i 13 av 47 kommuner med fler &n 45 000 invanare. Processen med att
inspirera och stédja kvalitetssdkring av transporter har startats hos 110 kommuner,
16 landsting, 45 foretag och 121 andra organisationer.

Trafikbvervakning

Under 1999 har polisen prioriterat hastighetsovervakning, bekampning av trafik-
nykterhetsbrott samt évervakning av bilbaltesanvandningen. Forarkontrollen géller
trafiknykterhet, forarbehorighet, anvandning av skyddsutrustning i bil samt kor-
och vilotider for den yrkesmassiga trafiken. Fordonskontrollen galler fordonens last
och vikt samt efterlevnad av bestammelser om yrkesméssig trafik och bestam-
melser om transporter av farligt gods.

Tabell 5.6. Antal kontroller, mal och resultat 1999 Kalla: Vagverket.

Typ av kontroll Mal* Resultat
Flygande inspektion 103 500 88 248
Kdr- och vilotidskontroller (antal kontrollerade forare 60 000 59934
enl EU-lagstiftning)

Foretagsbesok (antal kontrollerade foretag enl. EU- 600 631

lagstiftning)

*Enligt 6verenskommelse mellan Rikspolisstyrelsen och Véagverket

Under 1999 gjordes ca 1 065 000 alkoholutandningsprov vilket & 50 000 fler &n
1998, dock betydligt farre an det antal polisen férbundit sig att utféra (1,8
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miljoner). Ar 1999 var antalet hastighetsforseelser ca 141 000 och omhandertagna
korkort ndrmare 11 000, i bada fallen en liten 6kning sedan 1998.

Hastigheter inom tatbebyggda omraden

Véagverket har tillsammans med Rikspolisstyrelsen och i samverkan med Kommun-
forbundet i uppdrag att arligen 1998-2002 f6lja hur man lyckas falagre faktiska
hastigheter inom tétbebyggt omrade dér gdende och cyklister pa ett planlagt sétt
blandas med biltrafik. | uppdraget ingdr att folja och utvardera atgarder for att oka
trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter.

Enk&tundersokningar visar att medel hastigheten var 33 km/tim for alla gator i
tatorternas blandtrafiksystem — dvs. gatutyperna 50/30-gata (huvudgata), 30-gata
(bostadsgata) och gangfartsgata och dar oskyddade trafikanter finns tillsammans
med biltrafik. Pa 30-gator var hastigheten i genomsnitt 39 km/tim.

Jarnvagstrafik

| nedanstaende figur redovisas det totala antalet plankorsningar pa stom- och

lang arnvégarna fore och efter genomforandet av stomnétsplanen och lansplanerna
for perioden 1998-2007. Pa stomnétet ska antalet plankorsningar minskas med
drygt 40 procent och palangarnvagarna med drygt 20 procent. Den procentuel It
mest betydande minskningen av antalet plankorsningar far V astkustbanan (delen
Goteborg-Hal singborg-Lund), Kust-till-kustbanan, Norra stambanan,

Norge/V anernbanan, Alvsborgsbanan och godsstréket genom Skane. Pa samtliga
dessa strak mer an halveras antalet plankorsningar. Pa stomjarnvagsnatet innebar
planen att antalet oskyddade plankorsningar mer &n halveras.

5000 -

3000

01997/98
W 2007/08

2000

1000

Stomjarnvagar Lansjarnvagar

Figur 5.8. Antal plankorsningar. Kalla: Banverket.

Under 1999 har antalet plankorsningar pa Banverkets néat minskat med cirka 340.
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5.4 Sammanfattning om maluppfyllelse

Vagtrafik

Atgardernafor en béttre trafiksakerhet har inte rackt for att férhindra en 6kning av
olyckstalen for vagtrafiken. Utvecklingen gar sdledes for nérvarande stick i stav
mot t.ex. etappmalet om en halvering till & 2007 av antalet omkomnai trafiken.

Plankorsningar

Antalet olyckor vid korsning mellan jérnvag och vag 6kade under 1999 men visar
en falande trend réknat i tredrsmedelvarden. Md et om havering till 2007 kan
darfor fortfarande varamajligt att na.

Privatflyg

For haverier inom privatflyget noteras visa en svagt uppatgaende trend under 1990-
talet. Under 1999 hade tre haverier dodlig utgang, varav ett med 8 omkomna.
Dessa olyckstal & dock mycket sma for att medge en meningsfull uppféljning av
malen.

Fritidsbatar

Antalet omkomnai fritidsbdtolyckor har under 1990-talet varierat frén som mest 80
ddda (1991) och som minst till 28 doda (1999). Over perioden 1990-99 framtréder
en nedatgaende tendens i antalet omkomna.
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6 Miljo

6.1 Inledning

Fo6ljande redovisning grundas p& den rapport®® om uppféljning av miljémalen som
Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och V agverket gemensamt gjort och helt
nyligen (maj 2000) lamnat till regeringen. Redovisningen i detta kapitel & dock
kortfattad och inriktad framst pa sammanfattning av tillstand och mauppfyllelse.
FOr beskrivning av vidtagna atgéarder och utvecklingsarbete som beror det
transportpolitiska miljomalet hanvisastill savél trafikverkens gemensamma rapport
som verkens egna miljérapporter.

En central del i trafikverkens miljorapport & bedomningar av om etappmalen for
olika utslapp vantas nas. De bedomningar som redovisas i miljorapporten skiljer
sig nagot fran de beddomningar som redovisadesi den strategiska analysen (vilken
ligger till grund for bedémningen av maluppfyllelsen for dvrigamal i foreliggande
rapport). Skillnaderna galler saval uppskattningen av historiskt och framtida trans-
portarbete som vissa antaganden om utsl&ppen. Slutsatserna om maluppfyllelse
eller g skiljer sig dock inte & dven om de exakta siffrornakan se lite olika ut.

SIKA vill erinraom det férslag som framférsi rapporteringen av maluppdraget®
att samordna trafikverkens redovisning av miljomalen med den rapport om uppfolj-
ning av malen som SIKA érligen skalamnatill regeringen. Sava Luftfartsverket
som Sjofartsverket har sérskilt understott denna synpunkt i arbetet med
foreliggande rapportering.

6.2 Etappmal

Klimatgaser och luftféroreningar

Regeringen har faststallt f6ljande etappmal vilka redovisats for riksdagen i den transportpolitiska
propositionen (prop 1997/98:56).

»  Utddppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor &r 2010 ha stabiliserats pa 1990 ars niva

«  Utddppen av kvéveoxider frén transporter i Sverige bor ha minskat med minst 40 procent till &r
2005 raknat fran 1995 ars niva

«  Utddppen av svavel fran transporter i Sverige bor ha minskat med minst 15 procent till & 2005
réknat fran 1995 ars niva

«  Utddppen av flyktiga organiska amnen (VOC) frén transporter i Sverige bér ha minskat med
minst 60 procent till &r 2005 raknat fran 1995 ars niva.

% For narmare uppgifter om transportsektorns paverkan pa miljén hanvisas sdledes till rapporten
Trafikverkens miljorapport 1999
2 \/idareutveckling av de transportpolitiska malen, SIKA rapport 2000:1
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Buller

»  Trafikbuller vid nybyggnation av bostéder eller nybyggnation/vasentlig ombyggnad av
trafikinfrastruktur bor normalt inte 6verskrida de |1angsiktiga riktvardena 30 dB(A)
ekvivalentnivainomhus, 45 dB(A) maximalnivainomhus nattetid, 55 dB(A) ekvivalentniva
utomhus (vid fasad)® och 70 dB(A) maximalniva vid uteplatsi anslutning till bostad.

Till & 2007 skafor befintlig bebyggel se atgarder vidtas sa att

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

»  Buller fran jarnvagstrafik uppgar till hogst 55 dB(A) maximalnivainomhus nattetid, vilket for
stomjarnvagar ska vara uppnatt 2003

»  Flygbuller uppgar till hogst FBN 60 dB(A) utomhus eller 80 dB(A) maximalniva nar omrédet
regel bundet exponeras for bullernivan i medeltal minst tre ganger per natt eller 90 dB(A)
maximalniva nar omrédet regelbundet exponeras for bullernivan dag- och kvallstid eller 100
dB(A) maximalniva nar omrédet regel bundet exponeras for bullernivan endast dagtid vardagar
och enstaka kvéllar.

Kretsloppsanpassning

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

e Miljofarligamateria inte skainférasi infrastrukturen.

e Anvandandet av icke fornyelsebara material ska minimeras.

« Materialeni infrastrukturen ska &ervinnas eller &teranvandas och deponering skai princip
upphdra.

«  De mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentakter och vagar eller jarnvagar bor tgardas.

Natur- och kulturmiljo

| den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende transporternas

inverkan pa natur-, kultur- och bebyggel semiljon. Nar det géller etappmal pa miljéomradet hanvisas

for natur- och kulturmiljon till de mal séttningar regeringen angav i infrastrukturpropositionen

(1996/97:53) dér det framhalls att

« nyatransportanlaggningar bor lokaliseras sa att de fungerar i samklang med sin omgivning och
utformas med hénsyn till regionala och lokala natur- och kulturvéarden

« mdjligheten att utveckla anvandningen av befintlig infrastruktur bér alltid dvervagas innan
bedut tas om ny infrastruktur

« studier bor gorasi tidiga skeden av hur den nytillkommande infrastrukturen pa olika stt
paverkar landskapet

% For flygbuller FBN 55 dB(A) och foér buller fran spartrafik 55 dB(A) ekvivalentnivavid uteplats
och 60 dB(A) ekvivaentnivai bostadsomradet i Gvrigt.
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6.3 Tillstand

Klimatgaser och luftféroreningar

Transportsektorns utslapp av klimatgaser och luftfororeningar 1999 framgar av
foljande tabell. | tabellen ingar ocksa alla samhall ssektorers utsldpp for 1998 enligt
Naturvardsverkets rapportering till EU om utsl&pp till [uft.

Tabell 6.1. Utslapp av klimat gaser och luftféroreningar Kélla: Trafikverkens
miljorapport 1999.

Utslapp Transportsektorn 1999 Totala utslapp 1998
Koldioxid 23 miljoner ton 57 miljoner ton
Svaveldioxid 18 tusen ton 48 tusen ton
Kvaveoxider 173 tusen ton 257 tusen ton

| fortséttningen innehdller redovisningen figurer som avser visa transportsektorns
utslpp till luft fram till 1999, prognoser till 2020 samt géllande etappmal. For
preciserade sifferuppgifter om utslgppen hanvisas till Trafikverkens miljorapport
1999.

Koldioxid

K ol dioxidutsl ppen 6kade med 3 procent fran 1998-1999. Okningen fran basaret &r
1990 var 8,7 procent. Enligt prognosen kommer utslgppet att vara 3.2 miljoner ton
eller 15 procent storre an det angivna malet 2010. Etappmalet for koldioxid
kommer inte att nds utan ytterligare atgarder

Koldioxid

Miljoner ton
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Figur 6.1. Transportsektorns utslapp av koldioxid sedan 1990, och prognos till 2020.
Miljoner ton (Kalla: Trafikverkens miljérapport 1999
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| vagtrafiken, som star for ca 78 procent av kol dioxidutsl dppen, 6kade emissio-
nernamed 2,9 procent jamfort med forra aret, och fran basaret 1990 var 6kningen 7
procent. Godstransporterna star for storsta delen av 6kningen.

Bensinleveransernatill vagtrafiken, har minskat med 2,4 procent sedan 1990. Den
genomsnittliga brans efrbrukningen pa personbilar i trafik har minskat och
andelen bensindrivna personbilar har minskat och ersatts av dieselbilar, vilket ger
totalt sett ett oférandrat koldioxidutslapp fran personbilar 1998 jamfort med 1990
trots en trafikokning pa 5 procent under samma period.

Utsl 8ppen av koldioxid fran flygtrafiken har dkat med 6,2 procent det senaste aret
vilket & samma 6kning som under perioden 1990-1999. Utddppen 1997 och 1998
var namligen lika stora som under 1990.

Dieselforbrukningen inom den sparburna trafiken har 6kat med cirka 10 procent
1998-1999. Den totala elanvandningen dkade med 5 procent det senaste aret.

Kvaveoxider

Kvéaveoxidutsl&ppen minskade med 3,8 procent mellan 1998 och 1999. Minsk-
ningen fran basdret 1995 var 22 procent. Etappmalet 2005 for kvaveoxid kommer
att nas. Enligt prognosen underskrids malet med ca 30 000 ton eller 26 procent.
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Figur 6.2 Transportsektorns utslapp av kvaveoxider sedan 1995 och prognos till
2020. Tusen ton. Kalla: Trafikverkens miljérapport 1999

Minskningen sedan basdret 1995 var drygt 20 procent for vagtrafik respektive §j6-
trafik, medan emissionerna fran flyget 6kade med 25 procent, eller 1400 ton.

Utd 8ppen fran alla trafikslag sammantaget minskade med 4900 ton. Flygets 6kning
motverkade minskningen i andratrafikslag med knappt 3 procent. Minskningen av
dessa utslapp inom véagtrafiken beror till storsta delen pa att katalytisk avgasrening
blev obligatorisk pa personbilar fr.o.m. 1989 ars modell.
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Svavel

Mellan 1998 och 1999 minskade svavel utsl &ppen med 0,5 procent och fran basaret
1995 ar minskningen 22 procent. Etappmalet for 2005 klaras med bred marginal

Svaveldioxid
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Figur 6.3 Transportsektorns utslapp av svavel sedan 1995 och prognos 2020. Tusen
ton. Kélla: Trafikverkens miljorapport 1999

Minskningen beror framfér allt pA minskningar av emissionerna fran sjéfarten samt
att |agsvavligt dieselbransle (mka) till stor del har ersatt samre kvaliteter.

Kolvéaten

Den kraftiga minskningen av kolvéteutsl &ppen fran transportsektorn beror till
storsta delen pa att katal ytisk avgasrening och system som kraftigt minskar
avdunstningen av bransle infordes pa personbilar fr.o.m. 1989 ars modell.
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Figur 6.4. Transportsektorns utslapp av flyktiga kolvaten sedan 1995 och prognos
till 2020. Tusen ton. Kélla: Trafikverkens miljérapport 1999.
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Etappmalet for kolvéten 2005 kommer sannolikt att nas, men endast med en liten
margina pa2 200 ton. Den marginalen motsvarar ett par procent av de senaste
arets utsldpp av kolvéten.

Halsoeffekter av luftféroreningar

Som miljopolitiskt mal géller att ar 2000 ska halterna av koloxid, kvavedioxid,
svaveldioxid, sot och partiklar underskrida de riktvarden som utarbetats av
Naturvardsverket.

Utdldppen av cancerframkallande amnen bor minskas med 90 procent i tétorterna
(fran 1988 till 2020). Ett delmal &r att halvera utsldppen till 2005. For marknara
ozon géller EU:s direktiv med olika troskelvarden till skydd for halsa och miljo®.

Halterna av [uftfororeningar har i de flesta avseenden minskat under den senaste
tiodrsperioden, men det férekommer fortfarande frekventa dverskridanden av
gransvéardenai gatuniva

Buller

Drygt 2 miljoner manniskor utsattes 1999 for trafikbullernivaer dverstigande 55
dB(A) ekvivalentniva utomhus.

Vagar

Omkring 1,4 miljoner personer i Sverige & utsatta for vagtrafikbuller over rikt-
vardet for ekvivalentniva utomhus. Av dessa & ca 223 000 utsatta for kraftigt
buller utomhus .Vid arets slut var cirka 30 000 personer utsatta for buller 6ver-
stigande 65 dB(A) langs de statliga vagarna och ca 193 000 personer langs de
kommunala végarna. Langs enbart det statliga vagnétet finns dessutom omkring
200 000 personer som utsatts for buller utomhus 6ver riktvardet for maximalniva
men som har l&gre buller &n riktvardet for ekvivalentniva. Motsvarande uppgifter
for det kommunala vagnatet saknas.

Jarnvagar

Omkring 12 100 bostadslagenheter uppskattas vid utgangen av 1999 vara utsatta
for en maximal ljudniva pa 6ver 55 dB(A) fran jarnvagstrafik. Alla strak ar emel-
lertid inte inventerade vilket innebér att antalet utsatta bostadslagenheter troligen &r
hogre.

% Proposition 1990/91:90, En god livsmiljo
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Flyg

Cirka 30 000 personer utsitts for buller fran civil flygtrafik overstigande 55 dB(A)
ekvivalentniva. En detaljerad uppf6ljning kommer att goras oftare nar Luftfarts-
verkets flygplatser har tagit ett nytt beraknings- och uppfoljningssystem i full drift.

Kretsloppsanpassning

Materialanvandning

Den totala ballastproduktionen 1998 var i Sverige 75 miljoner ton. Darav anvandes
55 procent i vagsektorn. Under 1999 anvéande Vagverket 14,6 miljoner ton ballast-
material, vilket & en 6kning med 35 procent jamfort med 1998. Andelen naturgrus
av anvant ballastmaterial inom Vagverket & ca 30 procent. Ca 81 000 ton restpro-
dukter som hyttsten, slaggsten m.m. anvandes i vagkonstruktioner.

Vid byggande och underhdll av jarnvag har Banverket under den senaste 10-ars-
perioden &rligen anvant ca 1 miljon ton material. Makadamsten till ballast och
betong i dlipers och fundament utgdr tillsammans dver 90 procent av materialen.
Under 1999 anvandes ca 370 000 ton material. Denna relativt |aga siffra beror pa
att investeringarnai nya anléggningar var |aga under 1999. Naturgrus anvands
framst i betongkonstruktioner. Miljofarliga material forekommer i varierande
utstréackning i infrastrukturen.

Vattentakter

Under 1999 har konstaterats att 20 vattentakter paverkats av vaghallning. Framst
har enskilda brunnar néra en vag paverkats av vagsalt.

Antalet konfliktpunkter mellan jarnvag och kommunala vattentakter inventerades
under 1997 och uppgar till 232. Av dessa har 69 bedomts vara sadana att utsl&pp av
ett miljofarligt amne skulle kunna fa stora konsekvenser. Ingen paverkan pa dessa
vattentakter fran jarnvagsdrift har konstaterats under 1999.

Natur- och kulturmiljo

| trafikverkens miljorapport fors allménna diskussioner om bl.a. infrastrukturens
paverkan i olika omradestyper och att forutséttningarna okar for att nya
anlaggningar ska fungerai samklang med sin omgivning om de lokaliserasi
etablerade korridorer.

Exempel redovisas pa hur delar av faunan paverkas av viltolyckor i trafiken. Som

allméan bedomning framfors att denna dodlighet inte har nagon betydande effekt pa
viltstammarna generellt annat &n mojligen lokalt.
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6.4 Sammanfattning om maluppfyllelse
Klimatgaser och luftféroreningar

Koldioxid

Etappmal et for koldioxid kommer inte att nas utan ytterligare dtgarder. Enligt
prognosen kommer utslgppet att vara 3.2 miljoner ton eller 15 procent storre an det
angivnamalet 2010.

Kvaveoxid

Etappmalet 2005 for kvaveoxid kommer att nas. Enligt prognosen underskrids
malet med ca 30 000 ton eller 26 procent.

Svavel

Etappmal et for 2005 klaras med bred marginal. Mellan 1998 och 1999 minskade
svavelutsldppen med 0,5 procent och fran basaret 1995 & minskningen 22 procent.

Kolvéaten

Etappmalet for kolvéten 2005 kommer sannolikt att nas, men endast med en liten
margina pa 2 200 ton.

Buller

Angivna bullerriktvarden klarasi deflestafall vid nyanlaggning eller vasentlig
ombyggnad av trafikanl&ggningar. Nar det gdller att klarariktvardena for buller i
befintlig miljo redovisar trafikverken foljande bedémningar for de olika
trafiksystemen.

Vagar

Malet for befintliga bostadsmiljoer (inomhusmiljoer) kommer med dagens
atgardstakt - enligt lansstyrelsernas infrastrukturplaner - inte att vara uppfyllt fore
ar 2007 resp. 2003.

Jarnvagar

En forutséttning for att malet ska kunna uppnas ar att medel finns avsattaii
lansplanernai tillracklig omfattning. Ungefér halften av lanen klarar av att folja
regeringens direktiv att atgéarda fastigheter med en maximalnivainomhusi sovrum
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nattetid pa 55 dB(A) till & 2004. Nastan samtliga lan har anslagit medel s att de
uppnar samma malsattning till & 2008. Ett par |an har dock inte andlagit tillrackligt
med medel for att uppna etappmalet enstill & 2008.

Flyg

Forberedelserna for att genomféra den forsta etappen av bullerbegransande
atgarder for befintlig bebyggel se har paborjats vid LFV's flygplatser enligt beslut
under 1999. Etapp 1 ska varaslutford senast & 2003. LFV anser att bullermdlet blir
uppfyllt nar &garderna har genomforts.

Kretsloppsanpassning

Utvecklingen i sektorn gér delvis mot malen for kretsl oppsanpassning av
infrastrukturen. Utvecklingen for vattentékter och naturgrus behover forbéttras.

Miljofarliga material

Det finns for ndrvarande inte ndgon systematisk genomgang av amnen och
forekomstformer som kan liggatill grund fér en beskrivning av mauppfyllelse.
Tillforseln begrénsas genom miljokrav vid inkdp och upphandling.

Atervinning

Deponering av brobetong , konstruktionsstal och armeringsjarn ser ut att ater oka.
Atervinning av belaggningsmaterial har sjunkit.

Naturgrus

Trots att ballastforbrukningen i det statiga vagnétet okat med 35 procent under
1999, har uttagen mangd naturgrus varit ndra nog oféréndrad. Det innebéar att
andelen naturgrus i ballastmaterialet sjunkit fran 40 till 30 procent.

Vattentakter
79 dtgérder for vattenskydd langs statliga vagar har genomforts under perioden
1995 t 0 m 2000. V agverket kommer inte att nd malet. Antalet konfliktpunkter

mellan jarnvégar och vattentakter som atgardats ar begransat. Med nuvarande takt
kommer 10-15 vattentakter att ha atgardats inom planperioden.
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Natur- och kulturmiljén

Maformuleringarna om infrastrukturens paverkan pa natur- och kulturmiljén ar av
allméan karaktar och det saknas annu metodik for att redovisa utfallet mot dessa mal
mer specifikt.

SIKA Rapport 2000:5



Utgivna SIKA Rapport fran 1999

1999:1

1999:2

1999:3

1999:4

19995

1999:6

2000:1

2000:2
2000:3
2000:4
2000:5

Utvardering av den regionala infrastruktur-
planeringen 1998-2007

Lansstyrelsernas resursbehov for regional
transportplanering

De transportpolitiska malen — Uppféljning
varen 1999

Vidareutveckling av transportpolitiska
etappmal — Lagesrapport

Akerinaringens kostnadsstruktur och
konkurrenssituation. Delrapporter 1 och 2

Oversyn av samhéllsekonomiska
kalkylprinciper och kalkylvarden pa
transportomradet — ASEK

Vidareutveckling av de transportpolitiska
malen

Statistik om kollektivtrafik. Slutrapport
ASEK kalkylvdrden i sammanfattning
Effekter av alternativ till Eurovinjettsystemet

Uppfoljning av de transportpolitiska malen
Maj 2000



