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Forord

SIKA har genom regleringsbrevet for ar 2002 fatt regeringens uppdrag att
sammanstélla en arsrapport om hur de transportpolitiska mélen uppfylls inom hela
transportsektorn. SIKA har gjort motsvarande redovisningar sedan ar 1999. Arets
rapport innehaller en fylligare beskrivning av de bakomliggande omvirldsfaktorer
som har stor betydelse for utvecklingen inom transportomradet.

Underlag for rapporten ér frimst arsredovisningar och sektorsrapporter fran Ban-
verket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vagverket. Rikstrafiken, Glesbygds-
verket och SIKA har ocksa gjort vissa analyser, framforallt inom delmélet om
tillgidnglighet och regional utveckling. For ytterligare underlag om transportslags-
visa beskrivningar och méluppféljningar hianvisar vi till trafikverkens redo-
visningar.

Arets uppfoljning visar att utvecklingen inom trafiksikerhetsomradet fortfarande
gar stick 1 stdv med malen. P4 miljdomréadet &r det fortfarande problem med
klimatpdverkan medan utvecklingen gér &t rétt hall for 6vriga luftféroreningar.
Nar det géller transportkvaliteten &r forseningarna 1 jarnvégstrafiken anmirknings-
vérda. For tillgédngligheten och den regionala utvecklingen kan man notera att
restiderna pa vagnétet dr langre och att tillgdngligheten med flyg har forsdmrats.

Projektledare for rapporten har varit Asa Vagland. Andra medverkande i arbetet
har varit Niklas Kristiansson och Lennart Thorn vid SIKAs statistikavdelning,
Anna Johansson, Martina Estreen och Anders Wérmark vid utredningsavdel-
ningen samt Kristian Johansson och Sylvia Yngstrom-Winn vid analysavdel-
ningen.

Stockholm i maj 2002

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning

De transportpolitiska malen har utvecklats

I propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem som
antogs av riksdagen i december 2001 fastlades nya mal for transportsystemet. Ett
nytt delmal, om ett jamstillt transportsystem lades fast. Delmalet innebér att
skillnader mellan kvinnors och mdns transportbehov ska beaktas, mojligheterna
att paverka transportsystemets utformning ska vara rdttvisa och kvinnors och
mdns vdarderingar ska tillmdtas samma vikt.

I arets rapport sarredovisas inte delmalet Ett jamstéllt transportsystem eftersom
delmalet inte fanns under storre delen av 2001. Kravet pa trafikverken att redovisa
utvecklingen inom delmaélet Ett jimstéllt transportsystem fanns inte heller med 1
trafikverkens regleringsbrev for ar 2001.

Delmalen om Ett tillgdngligt transportsystem och En hog transportkvalitet har
utvecklats 1 infrastrukturpropositionen. Delmalet om transportkvalitet har
utvidgats och getts foljande lydelse: Transportsystemets utformning och funktion
ska medge en hog transportkvalitet for medborgarna och ndringslivet och de
tidigare etappmaélen har ersatts av foljande mer generella etappmal: Kvaliteten i
det svenska transportsystemet bor, mdtt i termer av forutsdgbarhet, sikerhet,
flexibilitet, bekvimlighet, framkomlighet och tillgdng till information, successivt
forbdttras.

Inom delmaélet om tillgénglighet har det fastlagts ett nytt etappmal, ndmligen att
kollektivtrafiken ska vara tillgdnglig for funktionshindrade senast ar 2010.

I f6ljande tabell sammanfattas SIKA:s bedomning av hur utvecklingen den
senaste tiden forhaller sig till de transportpolitiska delmélen.
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Sammanfattande bedomning av uppfyllelsen av de transportpolitiska malen.

Delmal Utveckling mot Finns etapp- | Uppfylls Kommentar till utveckling i
langsiktigt delmal mal? etappmal térhéllande till delmalet under
med fattade | ar 2000
under 2001 beslut?

Tillganglighet Osakert Ja, for - Fler har gangavstand till en
funktions- jarnvagsstation, men bilresti-
hindrades derna &r langre och tillgang-
tillganglig- ligheten med flyg ar samre.
het

Transportkvalitet Ja Ja Nej Kvaliteten pa vagarna

oférandrat hég, men stora
storningar i jarnvagstrafiken.

Trafiksdkerhet Végar: Nej Ja Nej Of6randrat antal doda i

Ovriga trafik- vagtrafiken.
slag: osdkert
Miljo
Klimatpaverkan (CO,) Nej Ja Nej Okade utslapp fran vagtra-

fik, minskning fran flyg.

Brister i utslappsstatistik
Luftféroreningar
(S,NO,,VOC) Ja? Ja Ja? Brister i utslappsstatistik

Buller Ja Ja* Nej For langsam forbattring i
befintlig bebyggelse jamfort
med riktvarden.

Kretsloppsanpassning Osékert Nej - Langsam forbattring.

Paverkan pa natur- och

kulturmiljé Osakert Nej - Svarbeddmt.
Regional utveckling Osékert Nej - Se tillganglighet.

* Riktvarden for infrastrukturen som inte ar transportpolitiskt beslutade mal

Nedan sammanfattas SIKA:s iakttagelser av utvecklingen inom de olika
mélomradena.

Ett tillgangligt transportsystem och en positiv regional utveckling

Négra etappmal, forutom for funktionshindrades tillgénglighet, finns inte for
tillgdngligheten eller den regionala utvecklingen. Det dr inte heller sékert att det
kommer att faststdllas ndgra inom en snar framtid. Att méta tillgénglighet ar
komplext eftersom det 4r ménga faktorer som har betydelse.

Déremot har arbetet med att ta fram ett uppfoljningssystem kommit igang ordent-
ligt och det finns nu forslag pd indikatorer som kan anvindas for att f6lja utveck-
lingen. Flera finns redovisade i denna rapport.

Som grund for diskussionen om hur tillgéngligheten fordndras har SIKA 1 érets
rapport valt att redovisa hur de faktiska avstanden mellan bostad och arbete ser ut.
Avstinden &r langst 1 storstadsregionernas pendlarkommuner och i vissa gles-
bygdskommuner. Detta kan dven kopplas till att restiderna med bil till arbetet ar
langst 1 storstadsregionerna. Storre arbetsmarknadsregioner ger storre valfrihet
men ger samtidigt ofta ldngre avstand och restider.

SIKA Rapport 2002:3
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Fler bodde inom géng- och cykelavstdnd fran en jarnvégsstation ar 2001 jamfort
med 2000. Man kan ocksa konstatera att det dr fler kvinnor 4n mén som arbetar
inom gang- och cykelavstand frn en jarnvigsstation.

Tillgdngligheten med flyg har ddremot forsdmrats. Mojligheterna att ta sig till och
fran flygplatsregioner har minskat under 2001. Samtidigt har dven restiderna pé
det nationella vagnétet forsamrats totalt sett under 2001 jamf{ort med 2000 trots de
viginvesteringar som gjorts. Detta beror pd att hastighetsgrianserna har sénkts pa
manga vagar.

Nir det gdller mélet om att kollektivtrafiken ska vara tillgénglig for funktions-
hindrade ar 2010 pagér dels ombyggnader av stationer och terminaler dels
ytterligare inventeringar av hur tillgdngligheten ser ut idag.

En hog transportkvalitet for medborgarna och naringslivet

Under storre delen av &r 2001 géllde alltjimt det delmél och de sex etappmal for
transportkvaliteten som regeringen lade fast 1998. Av de sex etappmalen bedoms
endast tva ha forutséttningar att nés till malaret 2007. Det géller den efterstrivade
okningen av den hogsta tilldtna axellasten respektive lastprofilen pé jarnvag.
Eftersom 6vriga etappmaél inte bedoms vara mdjliga att nd med nuvarande
inriktning av atgdrderna maste en sammanfattande beddmning bli att utvecklingen
under 2001 inte fullt ut svarar upp mot de mal som formulerades 1998. Sarskilt
pafallande &r avvikelsen nér det giller malet att minska storningarna i gods-
trafiken pé jarnvédg. Utvecklingen har hér gétt stick i stdv mot mélet under hela
den tid som forflutit sedan mélet lades fast. Okad trafik anges av Banverket som
en av huvudorsakerna bakom stérningarna.

Det dr svarare att avgora hur utvecklingen under 2001 forhéller sig till det nya
etappmalet att kvaliteten i det svenska transportsystemet, métt i termer av
forutsidgbarhet, sikerhet, flexibilitet, bekvimlighet, framkomlighet och tillging till
information successivt bor forbattras. Det beror delvis pa att uppfoljnings-
systemen dnnu inte ir helt anpassade for att beskriva utvecklingen i dessa nya
dimensioner, men ocksa pa att det nya malet &r mer sammansatt och att det kan

vara svart att viga samman utvecklingen pa olika delomraden till en objektiv
helhetsbild.

Uppfoljningen i detta avsnitt ger exempel pa att det inte alltid 4r 14tt att finga
transportkvalitetsbegreppet i nigra f& dimensioner. Inom jirnvégstrafiken har ar
2001 utmérkts av stora trafikstorningar som enligt Banverket till stor del kan
forklaras av att trafiken okat. Samtidigt rapporteras att forseningarna i flygtrafiken
minskat i forhallande till tidigare &r, vilket enligt Luftfartsverket beror pa att
flygresandet gatt ner.

Exemplen visar att en alltfor snédv tolkning av begreppet transportkvalitet 14tt kan
leda till felaktiga slutsatser — i detta fall ndrmast till slutsatsen att béttre
transportkvalitet ldttast uppnds genom att minska anvdndningen av transport-
systemet. I sjdlva verket ar det nog tvirtom sa att 6kad efterfrdgan pé transporter
ar den bésta samlade indikatorn pa att transportkvaliteten verkligen forbéttrats.
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10

En saker trafik

En sammanfattande bedomning av utvecklingen under ar 2001 leder knappast till
slutsatsen att transportsystemets utformning och funktion haller pd att anpassas till
de krav som foljer av att ingen pa lang sikt ska dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor. Dédrmed kan man ocksé konstatera att utvecklingen pa det
hela taget inte ligger i1 linje med det delmél for trafiksédkerheten som lagts fast av
riksdagen.

Det dr framst utvecklingen inom végtrafikomradet som ger anledning till denna
nedsléende slutsats. Men dven den kraftiga 6kningen av dodsolyckorna inom
luftfarten och sjofarten bidrar till att bilden av r 2001 blir 6vervigande negativ
fran trafiksdkerhetssynpunkt.

Till detta kan laggas att huvuddelen av de transportpolitiska etappmal som
regeringen har satt upp for utvecklingen inom trafiksdakerhetsomradet i nuldget
framstar som svara att ni. FOr sex av atta etappmal ar prognosen for att mélen ska
uppnas enligt SIKA:s uppfattning negativ eller 1 hog grad oséker. Endast tvd av
etappmaélen — de om firje- och passagerartrafiken till sj6ss samt om plankors-
ningar mellan jarnvig och vig — verkar vara mdjliga att forverkliga. Svarigheterna
att nd etappmalen hidnger samman bade med att nuvarande inriktning av
transportpolitiken inte tycks leda mot mélen och att vissa etappmaél dr formulerade
sa att maluppfyllelsen i hog grad kan antas bli beroende av tillfalligheter.

I ljuset av utvecklingen under senare ar kan de trafiksdkerhetsmél som stéllts upp
av riksdag och regering naturligtvis framsta som orealistiska. Men det finns
manga atgirder som skulle kunna vidnda utvecklingen dven pé kort sikt. Vissa av
dessa atgérder forefaller ocksd vara mycket 16nsamma for samhéllet.

Hastighetsovertrddelser och kérning under paverkan av alkohol och andra droger,
vilka &r rena lagbrott, spelar en betydande roll for olycksutvecklingen inom
végtrafiken och sannolikt dven inom fritidsbétstrafiken. Det borde ligga néra till
hands att prova vad man kan dstadkomma genom en béttre trafikovervakning,
sdrskilt som polisens trafikdvervakningsinsatser under senare ar legat langt under
de verksamhetsmal som tidigare satts upp.

Det tycks alltsa finnas manga atgérder som kan vidtas bara for att béttre upprétt-
hélla dagens trafiksékerhetsregler och som kan ge betydande effekt pa trafiksdker-
hetsmalen utan att leda till ndgra egentliga uppoffringar for ndgon. Eftersom
atgirderna genomgéende framstdr som ekonomiskt vdlmotiverade skulle sam-
hillet som helhet tviartom tjdna mycket pa ett genomforande. De flesta av atgér-
derna skulle ocksa kunna ge effekt redan pa kort sikt.

En annan trafiksidkerhetsatgérd, som visserligen medfor uppoffringar men som
omedelbar ger stora effekter pd antalet doda och svart skadade, ar att sdnka
hastighetsgrianserna. En generell sdnkning av de tillatna hastighetsgranserna med
20 km/timme pa alla vigar som i1 dag ar skyltade frdn 50 km/timme och uppt,
skulle medfora att antalet dodade i trafiken minskar med ca 40 procent eller med
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ca 300 personer per ar. Antalet svart skadade personer skulle minska med nistan
2 000 per ar. Atgirden dr samhillsekonomiskt 16nsam, trots att dagens
hastighetsgranser dr timligen vil avvagda. Forklaringen &r att mer &n hilften av
bilisterna bryter mot hastighetsgrianserna och att det kravs stora sdnkningar av de
skyltade hastigheterna for att sdnka den faktiska hastigheten till en
samhillsekonomiskt rimlig niva. Den mest niraliggande dtgirden for att
astadkomma hastighetssdnkningen ar darfér som papekats ovan en skérpt
Overvakning.

En sammanfattande bedomning maste mot denna bakgrund bli att det skulle ga att
komma mycket ndrmare trafiksékerhetsmalen med en éndrad transportpolitik.

En god miljo

Etappmaélet att stabilisera transporternas koldioxidutsléipp till ar 2010 jam{ort med
1990 &rs utslapp kommer pa grund av den 6kande trafiken inte att nds utan
ytterligare atgérder utdver de som i dag redan ar genomforda eller foreslagna. De
atgdrder som krévs for att klara malet ligger i flertalet fall utanfor trafikverkens
ansvarsomrade och kontroll. Problemet med att minska koldioxidutsldppen
kommer inte enbart att kunna 16sas med hjélp av teknik. For att klara av att na
etappmaélet och dven kommande krav att ytterligare minska koldioxidutslédppen
krévs ocksa atgérder som paverkar minniskors och foretags behov och efterfragan
av transporter.

Etappmaélet for svaveldioxid har redan uppnétts med stor marginal och etappmélen
for kviveoxider och kolviten kommer troligen att nds. En forutsittning for att
etappmaélen for kviaveoxider och kolviten ska nés ér att végtrafikens utslépp
fortsétter att minska i samma takt samt att fartygen fortsitter att installera
reningsutrustning som minskar kvavoxidutsldppen i samma omfattning som
hittills. Utsldppen av svaveldioxid, kvidveoxider och kolvéten har alla varit
mojliga att minska genom renare bréinslen eller olika former av reningsteknik.

Nér det géller att minska hdlsoeffekterna av lufifororeningar i tdtorter gar
utvecklingen &t rétt hall, men det finns fortfarande problem. Bly och svavel utgor
inte langre ndgra problem. Didremot bedomer lénsstyrelserna 1 Stockholm och
Vistra Gotaland att de inte kommer att klara de kommande
miljokvalitetsnormerna for kviivedioxid. Aven halterna av partiklar beddms
overskrida miljokvalitetsnormerna.

Vid nybyggnad eller védsentlig ombyggnad av sévil bostidder som infrastruktur
kommer sannolikt de faststdllda riktvirdena for buller att uppnas. Bade Vigverket
och Banverket bedomer att de inte kommer klara malet till ar 2003 for statliga
végar och jarnvdgar som regeringen faststillt. Vagverkets beddmning &r att de
eventuellt klarar att nd malet till &r 2005. Déremot &r det inte sannolikt att
etappmaélet till &r 2007 {or dtgdrder i befintlig bebyggelse kommer nés.

Arbetet med kretsloppsanpassningen gér sakta &t ritt héll. Det finns dock

fortfarande en rad problem kvar. Det anvinds fortfarande naturgrus i hogre
omfattning &dn onskvért och atgéardstakten for att minska antalet konfliktpunkter
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med vattentékter gar ldngsamt. Det dr ocksé osédkert om utvecklingen av inverkan
pa natur- och kulturmiljon gér at ratt hall.

Utvecklingen for de olika miljoproblemen inom transportsektorn gér alltsa t olika
hall. Utsldppen av koldioxid, som dr det viktigaste och svéraste av problemet,
fortsétter att 6ka. Den sammanfattande bedomningen for delmdlet en god miljé
blir ddrfor att utvecklingen gar dt fel hall.

Transporternas utveckling

e Persontransporter — fiarre yngre, fler édldre kor bil

I dag finns det fyra miljoner bilar i trafik och ytterligare en miljon avstdllda bilar i
Sverige. Det innebér att antalet bilar har 6kat med tvd miljoner, 64 procent, sedan
1975. Under samma tid har Sveriges befolkning 6kat med ungefar 800 000
personer. Forklaringen till den stora 6kningen av bilparken i forhallande till
befolkningsokningen dr dels den BNP-utveckling pé drygt 2 procent per ar, som
Sverige har haft sedan 1975 och som lett till att hushallens disponibla inkomst har
okat, dels att fler har korkort. Samtidigt har transportpriserna for privatresor under
den senaste 20-arsperioden okat kraftigare 4n konsumentprisindex. Detta giller
sarskilt for biljettpriserna for tdg som har 6kat med néstan 60 procent sedan 1980.

I dag har fyra av fem personer korkort och néstan alla (90 procent) mellan 45 och
64 ar. Daremot dr det en minskande andel av ungdomar i1 aldrarna 20—24 ar som
har korkort och de har inte heller tillgang till bil 1 hushallet i lika hog grad som
tidigare. Mén gor over lag fler och lidngre resor per dag édn vad kvinnor gor men
kvinnors dagliga reslingd okar. Personer mellan 65 och 84 &r har i dag storre
mojligheter att anvidnda bil och ror sig ldngre strackor per dag an tidigare.

Med den hér utvecklingen ar det inte sa konstigt att persontransportarbetet har
okat med 50 procent sedan 1975 och att persontransportarbetet pd vig, métt som
personkilometer, star for 90 procent.

e Godstransporter — lastbilstrafiken tar over

I dag dr varuexporten storre dn varuimporten och utrikeshandeln, métt i kronor,
sker framfor allt med Europa. Varuvérdet i utrikeshandeln har okat kraftigt (ca 40
procent) sedan 1975, medan varumingden matt i vikt endast 6kat med ca 10
procent.

Antalet latta lastbilar har 6kat med 100 000 pa 10 ar och &r nu ungefér 300 000.
Déaremot har antalet tunga lastbilar, registrerade 1 Sverige, legat konstant pa drygt
70 000 sedan 1990.

Godstransportarbetet med alla trafikslag, métt i tonkilometer, har 6kat med 35
procent sedan 1975. Mest har godstransportarbetet pa vig okat, med 75 procent.
Tidigare var det sjofarten som svarade for det storsta transportarbetet och ar 1975
stod sjofarten for 43 procent. Under den fOrsta hélften av 1990-talet skedde en
omsvingning och lastbilstrafiken tog 6ver som dominerande trafikslag och stod
for 42 procent av godstransportarbetet ar 2000.
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1 Transporternas utveckling

For att fa en bakgrund till den diskussion som fors i de foljande kapitlen om hur
de transportpolitiska mélen uppnas, beskriver vi i det hér inledande kapitlet hur
transporterna har utvecklats over tiden. Vi inleder med att ga igenom téinkbara
orsaker till fordndringarna i transporterna.

1.1 Omvarldsforutsattningar

Sveriges ekonomi och befolkning har stor inverkan pé hur transporterna utvecklas
och dirigenom hur de transportpolitiska malen uppnés. I &r har vi valt att redovisa
fler bakgrundsvariabler &n tidigare for att ge en mera fullstindig helhetsbild av
transportutvecklingen.

Sveriges befolkning 6kar langsamt

Sveriges befolkning fortsitter att 6ka men i ldngsam takt. Befolkningen som ar
2001 var 8,9 miljoner véntas passera nio miljoner omkring ar 2005. Andelen av
befolkningen i dldrarna 65 ar och dérdver okar.

9 000 000

8 800 000 ~

8 600 000 /
8400 000

8200 000

8 oo0 OO0 +—/—7""+—F"—F—"+""-7"—"+"—"7"""—""—"—"F"———————————
1975 1980 1985 1990 1995 2000

Figur 1.1. Befolkningsutveckling fran 1975. Observera att skalan borjar pa atta
miljoner. Killa: SCB

BNP okar over tiden

BNP-utvecklingen har under en lang period varit positiv forutom for ett par
enstaka ar samt for lagkonjunkturen i borjan av 1990-talet. Den genomsnittliga
BNP-6kningen per ar mellan 1975 och 2001 har varit 2,2 procent.
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Figur 1.2. BNP i fasta priser. Arsforiandring i procent. Killa: SCB

Aven hushallens disponibla inkomst okar

Hushallens disponibla inkomster utvecklas starkt. Hushallens reala disponibla
inkomster 6kade snabbt i fjol, huvudsakligen beroende pa en stark arbetsmarknad
och sédnkta skattesatser.
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Figur 1.3. Disponibel inkomst, miljarder kronor, fasta priser respektive procentuell
forandring. Killa: SCB, Konjunkturinstitutet

Varuvardet okar kraftigt

Utrikeshandelns varusammansittning har forédndrats sedan mitten av 1970-talet.
Medan varuexporten och varuimportens viarde har 6kat med ca 40 procent har
fordndringen matt 1 vikt endast 6kat med ca 10 procent under den senaste 25-
arsperioden. Troligen visar detta att &ven branschernas sammanséttning inom
Sverige har fordndrats pa liknande sitt. Om sd dr fallet innebér det att mattet
tonkilometer, som tidigare var det gingse mattet pa godstransportarbete, hller pa
att bli foraldrat.
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Figur 1.4. Utrikeshandeln i vikt och varde. Index 1990=100. Kalla: SCB

Storre varuexport an varuimport

Virdet av Sveriges varuexport har 6kat fran runt 70 miljarder kronor &r 1975 till
néstan 800 miljarder &r 2001. Under senare delen av 1970-talet och under 1980-
talet f6ljdes varuimporten och varuexporten at men under 1990-talet har
varuimporten varit betydligt lagre for att under 2001 uppga till runt 650 miljoner
kronor.
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Figur 1.5. Import och export, miljarder kronor, I6pande priser. Kélla: SCB

Utrikeshandeln sker med Europa

Den storsta andelen av varuexporten sker till EU och till 6vriga Europa. Tillsam-
mans star de for 6ver 70 procent av varuexporten, varav 55 procent gar till EU-
landerna. Nar det giller varuimporten dr koncentrationen dnnu storre, 6ver 80
procent av importen kommer fran Europa. Jamfort med 1996 har koncentrationen
minskat, vi exporterar mer till Amerika och importerar mer fran Asien idag.
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Figur 1.6. Export och import efter bestammelse- resp. avsandarland, miljarder
kronor, I6pande priser. Killa: SCB

Okade kostnader fér langviga lastbilstransporter

Figur 1.7 visar kostnadsutvecklingen, uppdelat pa fast och rorlig kostnad, f6r
langvéga lastbilstransporter. Den fasta kostnaden stér for drygt tva tredjedelar av
den totala kostnaden. Den rorliga beror till stor del av branslekostnaderna och har
okat kraftigt under 1990-talet.
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Figur 1.7. Kostnadsutveckling 1992—-2001 for langvaga lastbilstransporter, index.
Kaélla: Svenska akeriforbundet
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Kostnaden for tagresandet okar snabbare an for 6vriga resor

Biljettpriserna for privatresor med tig' dkar snabbare 4n motsvarande kostnader
for resor med flyg och bil. Tagpriserna har 6kat med nédstan 60 procent, medan
bensinpriset och flygbiljettpriserna har 6kat med ca 20 procent jaimfort med
priserna ar 1980. Figur 1.9 visar hur priserna for hushéllens resor forédndrats over
tiden, i fasta priser och 16pande jamfort med konsumentprisindex (kpi=100). I KPI
ingdr inte tjénsteresor.

Transportpriserna for privatresor har dverlag haft en kraftigare prisokning dn
Ovriga konsumentpriser, sdrskilt efter 1995. Flyg- och bensinpriset har {oljt
konsumentpriset, medan tigbiljettpriserna redan frén mitten av 1980-talet hade en
snabbare prisokning.
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Figur 1.9. Prisutveckling for biljettpris med flyg och tag samt bensinpris. Fasta och
I6pande priser. Index 1980=100. Kélla: SCB

1.2 Ovriga faktorer som paverkar resandeutvecklingen

Befolkningen, BNP och hushallens disponibla inkomster har 6kat under den
studerade tidsperioden. Alla dessa variabler stimulerar till ett 6kat transportarbete.
Andra faktorer som ocksé paverkar framfor allt bildkandet dr antalet bilar 1 trafik
samt hur manga som har korkort och tillgang till bil. Fordonsparkens samman-
sdttning paverkar bland annat vilka miljoeffekter som trafiken har.

Nybilsforsaljningen foljer konjunkturen

Under slutet av 1980-talet rddde hogkonjunktur med goda ekonomiska tider och
1988 inregistrerades 350 000 personbilar i Sverige. Sedan kom finanskrisen och
lagkonjunkturen. Den ledde till en minskad forsdljning av nya bilar varje ar fram
till 1993. Da inregistrerades endast 128 000 nya bilar. Sedan har antalet inregist-
reringar 0kat igen fram till och med &r 2000, d4 354 000 personbilar inregistrer-
ades. Ar 2001 sjonk antalet inregistreringar med 18 procent till 290 000 person-
bilar. Den ekonomiska tillvixten avtog ndgot under senare delen av detta 4r, vilket

! Lokaltdg, tunnelbana eller annan lokaltrafik ir inte med.
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sdkert bidrog till att antalet inregistreringar minskade. Det &r 1 nuldget svért att
avgdra om detta dr en trend som kommer att hélla i sig.
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Figur 1.10. Inregistreringar av personbilar, tusental. Kalla: SIKA/SCB

Fyra miljoner bilar i trafik!

Antalet personbilar 1 trafik har 6kat med drygt en miljon till fyra miljoner bilar
under den senaste 25-arsperioden. Det dr en 6kning med 45 procent. Om man
dven rdknar med de personbilar som &r avstillda har antalet bilar 6kat till ndstan
fem miljoner bilar, vilket dr en 6kning med 64 procent.

Tusental
5000

W Avstallda
||III|||||I|III

3000 - N O O A

2000 - N O O A

1000 | HHHAHA A HAHHEAT

0

1975 1980 1985 1990 1995 2000

Figur 1.11. Antalet personbilar i trafik och avstallda, tusental. Kélla: SIKA/SCB

Antalet latta lastbilar okar

Antalet lastbilar 6kade kraftigt under andra hélften av 1990-talet, frdn en nivé pa
ca 300 000 till néstan 400 000 lastbilar. Framforallt &r det antalet litta lastbilar®
som har 6kat. De tunga lastbilarna har legat konstant pd drygt 70 000 under hela
perioden.

% Litt lastbil har en totalvikt av hogst 3 500 kg.
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Figur 1.12. Antal lastbilar i trafik samt avstéllda vid respektive arsskifte, tusental.
Kalla: SIKA/SCB.

Glesa regioner har fler bilar

Stockholms l4dn har den lagsta personbilstdtheten av alla svenska lén. I Stock-
holms lén finns det 397 personbilar per tusen invanare. Den hogsta biltdtheten har
Gotland med 524 personbilar per tusen invdnare och direfter Dalarna med 516.
Skillnaden mellan Stockholm och andra l&n ger en bild av dels hur vil kollektiv-
trafiken dr utbyggd, dels de framkomlighets- och parkeringsproblem som finns
framfor allt 1 Stockholms innerstad. I genomsnitt finns det 451 personbilar per
tusen invanare i Sverige.
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Figur 1.13. Antal personbilar i trafik ar 2001 per tusen invanare i lanen. Kalla:
SIKA/SCB

Andelen miljobilar fortfarande forsvinnande liten

De allra flesta personbilar drivs av bensin, men under de senare aren har antalet
dieseldrivna bilar 6kat. Andelen bilar som drivs med alternativa brénslen ar
fortfarande forsvinnande liten — mindre &n 0,1 promille av det totala antalet bilar i
trafik. Dessutom har antalet miljobilar minskat under den senaste tiodrsperioden.
For bussar som drivs med alternativa brinslen har utvecklingen déaremot varit
snabbare och ar 2001 utgjorde miljobussar sex procent av hela bussflottan.
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Figur 1.14. Antal personbilar i trafik efter bransleslag. Killa: SIKA/SCB

Fyra av fem har korkort

I dag har 80 procent av Sveriges befolkning korkort. Korkortsinnehavet &r dock
inte jimnt fordelat inom &ldersgrupperna. Av dem som i dag dr mellan 45 och 64
ar har 90 procent korkort (vilket innebér att i princip alla som har mojlighet att ta
korkort ocksé har kérkort). Aven i &ldrarna 20—44 ar ir korkortsinnehavet hogt.
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Figur 1.15. Kérkortsinnehavare efter aldersgrupp, tusental. Uppgifter for 1999
saknas. Kalla: Vagverket Trafikregistret

Andelen korkortsinnehavare dr lagre bland de yngre. Antalet korkortsinnehavare
som &r yngre dn 20 &r har ndra nog halverats under 1990-talet. I dag &r det betyd-
ligt farre som tar korkort direkt vid 18 ars &lder och att ta korkort forskjuts uppat i
aldrarna. Dessutom ar det en minskande andel som har tagit korkort 1 aldrarna 20—
24 ar. Det dr inte klarlagt vad minskningen beror pd. Den forsdmrade ekonomiska
situationen for ungdomar under 1990-talet spelar troligtvis en viss roll. En annan
mojlig forklaring &r att det skett en virderingsforskjutning, dir ungdomar inte ser
det som lika sjdlvklart att ta kdrkort som fordldragenerationen gjorde. En tredje
forklaring kan vara att behovet av att ha bil har minskat, kanske framst i stor-
staderna.

Om denna fordndring bestdr kommer andelen yngre med kdrkort att minska

betydligt, samtidigt som vi kommer att f4 en snabbt 6kande population av dldre
bilforare.
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Figur 1.16. Andel kérkortsinnehavare inom olika aldergrupper ar 2001. Kalla:
SCB/Vagverket.

Flertalet man har korkort, andelen kvinnor med korkort 6kar

De flesta mén (88 procent) har kdrkort i dag och bland kvinnorna har 72 procent
korkort. Antalet korkortsinnehavare dkar. Under den senaste 10-arsperioden har
antalet korkortsinnehavare dkat med ungefar 400 000 och andelen kvinnliga
korkortsinnehavare 6kade under 1990-talet fran 44 procent till 46 procent.
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Figur 1.17. Andel korkortsinnehavare efter kon. Kalla: SCB/Vagverket

Fler har mdjlighet att anvanda bil

For att ge en bild av vilka som har mojlighet att anvinda bil till sitt resande
behover uppgifter om korkortsinnehav kombineras med uppgifter om tillgéng till
bil. I och med att bade korkortsinnehavet och antalet personbilar har 6kat, s& 6kar

dven andelen av befolkningen som béde har korkort och tillgang till bil i hushéllet.

Utvecklingen ser dock mycket olika ut i skilda &ldersgrupper.
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Figur 1.18. Andel med korkort och tiligang till bil i hushallet, efter alder. Endast
personer 18 ar eller aldre. Kalla: RVU78, RVU84, RiksRVU1995 samt RES2001

Mojligheten att anvédnda bil foljer ungefar samma monster som det for korkorts-
innehavet. Bland personer over 45 ar kan man konstatera en 6kad mojlighet att
anvinda bil, da tillgdngen till korkort och bil 6kat. Starkast 4r denna utveckling
for personer dver 65 ar. For ungdomar déremot &r trenden den omvéanda. Deras
tillgéng till korkort och bil ar betydligt 14gre pa 1990-talet och hittills pd 2000-
talet dn vad den var under 1970- och 1980-talen.

Kvinnornas korkortsinnehav och tillgéng till bil har 6kat med omkring 40 procent

mellan méitningarna 2001 och 1978. Mén har under hela perioden haft en hog, om
an nagot dkande, tillgang till bil och korkort.
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Figur 1.19. Andel med korkort och tillgang till bil i hushallet, efter kon. Endast
personer 18 ar eller aldre. Kalla: RVU78, RVU84, RiksRVU1995 samt RES2001.

Aven regionala skillnader férekommer i krkortsinnehav och biltillgang. 1 figur
1.20 kan man se tendenser till att boende i storstadsregioner har en ldgre tillgdng
an personer 1 0vriga delar av landet. Att tillgangen till bil och korkort &r lagre i
storstadsregioner stimmer vil med tidigare redovisade lansvisa uppgifter om
personbilstitheten, dir alla storstadslin ligger i den ldgre delen av skalan. I alla
regioner i figuren syns en 6kning dver tiden.
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Figur 1.20. Andel med korkort och tillgang till bil i hushallet, efter region. Region-
indelning fran Glesbygdsverket. Endast personer 18 ar eller aldre. Kalla: RVU78,
RVU84, RiksRVU1995 samt RES2001.

1.3 Forandringar i vara resvanor

Osakert om minskat antal dagliga resor

Antalet resor per person och dag verkar ha sjunkit, och &r signifikant lagre 1995
och 2001 @n motsvarande uppgifter for 1978 och 1984/85. Siffrorna i figur 1.21 ér
dock inte helt jimforbara, di undersdkningsmetoden skiljer mellan aren’.

1 m Man
0 - O Kvinnor
1978 1984/85 1995 2001

Figur 1.21. Antal inrikes resor (delresor) per person och dag, redovisat for man och
kvinnor, genomsnitt for personer i aldrarna 15—-84 ar. Kalla: RVU78, RvVU84,
RiksRVU1995 samt RES 2001.*

3 I undersdkningarna 1978 och 1984/85 anvindes besoksintervjuer, medan telefonintervjuer har
anvints 1995 och 2001. Detta kan ha haft en paverkan pé resultaten och inneburit att korta resor,
ofta till fots, 4r underrepresenterade 1995 och 2001 jamf{ort med tidigare ar. Studier som
exkluderar de allra kortaste resorna ur datamaterialet, for att pa sa sétt f4 en battre jamforbarhet,
visar ocksa en minskning av antalet resor per person och dag mellan 1978 och 1995. Skillnaden
mellan &ren dr dock mycket mindre vid en sddan jamforelse.

* Se fotnot 3.
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Det genomsnittliga antalet resor som en person gor per dag skiljer mellan mén och
kvinnor. Mén gor fler resor per person och dag én vad kvinnor gor. Skillnaden
mellan kénen har dock minskat sett dver en lidngre tidsperiod.

Nedgangen 1 resfrekvens mellan 1984/85 och 1995 dr ocksd méarkbar om olika
aldersgrupper studeras. Resfrekvensen skiljer sig &ven mellan personer i olika
aldrar. I dldersgruppen 15-24 ar gjordes flest resor per person och dag bade 1978
och 1984/85. Under senare ar tenderar dock resfrekvensen i denna aldersgrupp
ligga mer 1 niva med, eller till och med under en del andra aldersgrupper.
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Figur 1.22. Antal inrikes resor (delresor) per person och dag, redovisat for olika
aldersgrupper. Killa: RVU78, RVU84, RiksRVU1995 samt RES 2001.°

Generellt har skillnaderna mellan olika aldergrupper jdmnats ut nagot. Personer i
aldrarna 6584 ar verkar dock alltjamt géra minst antal forflyttningar per person
och dag.

Det dr ganska sma skillnader i hur ménga resor en person gor under en dag
beroende pé var i landet hon eller han bor. 1978 och 1984/85 gjorde personer i
storstadsregioner minst resor under en dag, medan resfrekvensen tenderade att
vara hogst for personer i skogsldnens inland. Skillnaderna mellan regioner verkar
sedan ha minskat till 1995 och 2001.
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Figur 1.23. Antal inrikes resor (delresor) per person och dag, redovisat for olika
regioner, genomsnitt personer i aldrarna 15-84 ar. Regionindelning fran
Glesbygdsverket. Killa: RVU78, RVU84, RiksRVU1995 samt RES 2001.°

5 Se fotnot 3.
¢ Se fotnot 3.
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Daglig reslangd oforandrad for man, 6kande for kvinnor

Om man i stéllet studerar den dagliga resldngden per person finns inte l&ngre
nagra stora skillnader mellan undersdkningsaren 1978 och 1984/85 & ena sidan
och 1995 och 2001 a den andra. Diaremot syns en klar skillnad mellan mén och
kvinnor. Mén reser lingre dn kvinnor under en dag. Skillnaden mellan kénen
tenderar dock att utjimnas nagot, eftersom det verkar som om kvinnors dagliga
reslangd okar.
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Figur 1.24. Genomsnittlig resléangd per person och dag, redovisat for man och
kvinnor, genomsnitt personer i aldrarna 15-84 ar. Endast inrikes resor. Killa:
RVU78, RVU84, RiksRVU1995 samt RES 2001.

Personer mellan 65 och 84 ér forflyttar sig fortfarande kortast stricka under en
dag. Gruppen har dock blivit mer rorlig 6ver tiden och resldngderna i denna
aldersgrupp har dkat ndgot. Ungdomar tenderar 4 andra sidan resa kortare under
senare ar dn vad de gjorde 1978 och 1984/85.
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Figur 1.25. Genomsnittlig resldngd per person och dag, redovisat for olika alders-
grupper. Endast inrikes resor. Kalla: RVU78, RVU84, RiksRVU1995 samt RES 2001.

Reslidngden per person och dag var 1978 och 1984/85 liangre i1 skogslénens inland
an 1 Ovriga regioner, for att sedan tendera att sjunka nagot. I 6vrigt ar variatio-
nerna mellan dren for regionerna liten, undantaget resultaten for 2001 som visar
pa en lang daglig forflyttningsstracka i ”Skogsldanen ovrigt”. Osdkerheten dr dock
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stor 1 denna uppgift vilket gor att den statistiskt sett inte gar att skilja frén de
Ovriga regionerna.
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Figur 1.26. Genomsnittlig reslangd per person och dag, redovisat for olika
regioner, genomsnitt personer i aldrarna 15-84 ar. Endast inrikes resor.
Regionindelning fran Glesbygdsverket. Killa: RVU78, RVU84, RiksRVU1995 samt
RES 2001.

Personbil vanligaste fardmedlet och anvands mer av méan an kvinnor

Min tenderar att resa mer och lidngre &n kvinnor. Mén anvénder ocksé i hogre
utstrickning bil for sina resor. Kvinnor aker & sin sida mer kollektivt &n mén och
gor fler forflyttningar till fots. En forklaring till det senare ar att kvinnors resande
har en mer lokal karaktér an méns. En annan forklaring &r att kvinnor 1 lagre
utstrackning har tillgéng till korkort och bil.

100% — p— —
80% -
60% -
40% m Ovrigt
O Personbil
20% - O Lokal kollektivtrafik
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Figur 1.27. Antal inrikes resor (delresor) fordelade efter fardsatt 2001, redovisat for
man och kvinnor. Kalla: RES 2001.

Fler arbetsresor for man, fler inkopsresor for kvinnor

Aven resornas fordelning pa drenden skiljer sig ndgot mellan kénen. En stdrre
andel av mins resor &r arbetsrelaterade, dvs. antingen resor till och frin arbetet
eller resor 1 tjdnsten. Detta dr en f6ljd av att en hogre andel méin &n kvinnor
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forvarvsarbetar. Bland forvérvsarbetande dr det vanligare att vara egen foretagare
eller att arbeta heltid bland médn, ndgot som sékerligen ger en hogre efterfrigan pé
tjnsteresor.

Inkop ér ett nagot vanligare drende for kvinnor dn for mén. Detsamma géller olika
typer av servicedrenden, drenden som ar forknippade med hilso- och sjukvérd
samt att himta och ldmna barn pa dagis och liknande.

Fritidsresandet dr den stdrsta drendegruppen och skiljer sig inte mellan méin och
kvinnor. Det omfattar drygt en tredjedel av det totala antalet resor for bada konen.

80% e

60% —

m Ovrigt
40% — |oFritd

O Inkép/Service®
20% - .
I Tjansteresa

W Arbete/Skola

0% -

Man Kvinna

Figur 1.28. Antal inrikes resor (delresor) fordelade efter drende 2001, redovisat for
man och kvinnor. Kélla: RES 2001.

* Arendet service inkluderar hér &ven halso- och sjukvard samt barntillsyn.

1.4 Person- och godstransporternas utveckling

Persontransportarbetet pa vag star for over 90 procent

Sedan ar 1975 har persontransportarbetet 6kat med 50 procent. Transportarbetet
pa vag svarade sdvil ar 1990 som &r 2000 {f6r 6ver 90 procent av totalen, se figur
1.29. Vi har dérfor valt att sdrredovisa utvecklingen av persontransportarbetet for
jarnvag och luftfart, se figur 1.30.

Luftfarten har dock statt for den storsta procentuella 6kningen. Uppgifter for ar

2001 &r dnnu inte tillgéngliga. Luftfarten 6kade fram till 1990 medan jarnvig
okade framst under 1990-talet och under 2000.
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Figur1.29. Inrikes persontransportarbete, miljoner personkilometer. Kalla: SIKA
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Figur 1.30. Inrikes persontransportarbete for jarnvag och luftfart, miljoner person-
kilometer. Kalla: SIKA

Godstransportarbetet pa vdag har 6kat med 75 procent!

Under perioden 1975 till och med 2000 6kade godstransportarbetet i Sverige fran
66 miljarder tonkilometer till 89 miljarder. Det motsvarar en 6kning med 35
procent. Transportarbetet pa vidg 6kade med 75 procent, pa jairnvig med 23
procent och med sjofart var 6kningen 7 procent.

Ar 1975 var sjofarten det trafikslag som svarade for det stdrsta transportarbetet
med en andel pd 43 procent. Under den forsta hélften av 1990-talet skedde en
omsvingning och lastbilstrafiken tog dver som dominerande trafikslag. Ar 2000
stod végtransporterna for den storsta andelen med 42 procent. Uppgifter om ar
2001 ar dnnu inte tillgdngliga.
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Figur 1.31. Inrikes godstransportarbete, miljoner tonkilometer. Kélla: SIKA

Kvaliteten i skattningarna av transportarbetet varierar

Kvaliteten 1 skattningarna av persontransportarbetet varierar. For luftfarten ar
kvaliteten hog, eftersom data finns om antal passagerare pa varje flygstracka. For
jarnvagen dr den stOrsta svarigheten att skatta transportarbetet for resor dér kort
anviands, 1 huvudsak korta resor inom lénstrafiken. For vagtrafiken ar transport-
arbetet svarare att skatta, eftersom végsystemet inte dr reglerat pd samma sitt som
de ovriga trafikslagen. Svarigheten géller frimst absolutnivan, medan det for
fordndringarna finns ett battre underlag.

Niér det géller godstransportarbetet dr uppgifterna for transportarbetet med jarnvég
av mycket god kvalitet. Detsamma géller sjofarten, &ven om uppgifterna inte
técker firjetransporterna samt vissa transporter i Ostersjon samt till/frin Danmark.
Liksom fOr persontransporterna dr transportarbetet for godstransporterna péa vig
svart att skatta. Framfor allt géller det nivdn, medan fordndringarna ar frén ar ar
nagot lattare att skatta.

1.5 Handelser under 2001

Flygutvecklingen efter terrorattackerna i USA

Den civila flygtrafiken har aldrig tidigare befunnit sig i ett sa allvarligt ekono-
miskt 1ge som efter terrorattackerna i New York och Washington den 11
september 2001. Over 250 000 anstillda virlden dver inom flygbranschen har
sagts upp, den globala efterfrdgan har minskat med 10 procent och forlusterna for
flygindustrin under 2001 beréknas till mellan 130 och 150 miljarder kronor.

Den amerikanska flygmarknaden drabbades hardast, men enligt analytiker var
flera amerikanska flygbolag konkursméssiga redan innan den 11 september.

SIKA Rapport 2002:3

SIKA



30 SIKA

Under flera ar har den amerikanska marknaden fatt firre men storre aktorer 1 allt
mindre konkurrens, frimst pd grund av lagkonjunkturen men ocksa beroende pa
att det tidigare fanns en 6verkapacitet.

I Sverige minskade antalet passagerare i linjefart och charter pa de svenska
flygplatserna med knappt en procent 2001 jimfort med 2000. Aven i Sverige ir
det sannolikt den vikande konjunkturen som dr huvudforklaringen och inte
terrorattentaten i sig, &ven om de var den utlosande faktorn. Den allmédnna
beddmningen &r att den svaga trafikutvecklingen kommer att brytas i takt med att
konjunkturen forbittras. En skillnad dr dock det 6kade sékerhetstinkandet efter
attentatet som i slutindan kommer att resultera i hdjda biljettpriser och dérfor kan
gora att dterhdmtningen blir langsammare.

Lagkostnadsflyget expanderar

Den strategi som fortfarande dar framgangsrik inom flygbranschen &r
lagkostnadsflyget. Efter terrordaden hojde ldgkostnadsbolagen sin kapacitet med
20-25 procent, samtidigt som de traditionella flygbolagen drog ner pé kapaciteten.
Andelen affarsresendrer i affdrsklass hos bland annat SAS sjonk exempelvis med
15 procent under hosten 2001.

Lagkostnadsbolagen i Europa blir flera och storre. Tillsammans har Europas tva
storsta lagkostnadsbolag (Ryanair och EasyJet) 6kat sin omséttning med 40
procent vardera under 2001 och de planerar en kraftig kapacitetsokning pa till-
sammans over 150 flygplan med vardera 150—-190 siten under de ndrmaste fem
aren. De traditionella bolagen har bland annat valt att mota konkurrensen fran
lagkostnadsbolagen genom att etablera egna flygbolag med ldgkostnadsprofil. Just
nu dr lagkostnadsflyget den mest framgangsrika delen av flygbranschen och
konkurrerar 1 allt storre utstrackning med de traditionella flygbolagen om samma
passagerare.

Schengensamarbetet

Fran och med den 25 mars 2001 deltar Sverige fullt ut i Schengensamarbetet.
Samarbetet bygger pé tva grundtankar. Den forsta dr den fria rorligheten for
personer och den andra &r att stirka kampen mot internationell kriminalitet och
mot illegal invandring. Den fria rorligheten innebér att personkontroller vid de
gemensamma granserna avskaffades.

Propositioner av betydelse for transportsektorn

Under 2001 har ett antal propositioner med baring pd de transportpolitiska méalen
lagts fram. P& miljdomrédet antogs propositionen Svenska miljomal — delmal och
dtgdrdsstrategier av riksdagen i november och propositionen Sveriges klimat-
strategi lades fram. I december antogs propositionerna En politik for tillvixt och
livskraft i hela landet och Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transport-
system.
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Infrastrukturpropositionen

Hir foljer en sammanfattning av de delar av infrastrukturpropositionen som har
baring pa de transportpolitiska malen. I delmalskapitlen behandlas sedan de delar
som &r specifika for respektive delmal.

I infrastrukturpropositionen uttrycker regeringen att etappmal bor utformas for
samtliga transportpolitiska delmal. Etappmalen bor vara mer 6vergripande i sin
karaktér, mer avstimda mot varandra samt realistiska. De ska vinda sig till fler &n
en myndighet och helst till hela transportsektorn. Etappmalen bor ses over regel-
bundet och vid behov revideras. Man talar om tva sorters etappmal, resultatmal
och processmal, dir resultatmalen dr den typ som hittills stillts upp. Nu foreslas
att de kompletteras med mal som beskriver vad som ska kdnneteckna processen
dér de atgirder som ska genomfOras prioriteras.

Jamstélldhet — nytt delmal
Skillnader mellan kvinnors och méns transportbehov ska beaktas, mdjligheterna

att paverka transportsystemets utformning ska vara rittvisa och kvinnors och
mins varderingar ska tillmédtas samma vikt.
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2 Ett tillgangligt transportsystem och en
positiv regional utveckling

I infrastrukturpropositionen foreslar regeringen att etappmaélen for tillgénglighet
och positiv regional utveckling ska vara gemensamma. Vi har darfor valt att
redovisa bada delmélen i samma kapitel.

2.1 Gaéllande mal

Som transportpolitiskt delmal for tillgédnglighet giller att transportsystemet ska
utformas sa att medborgarnas och ndringslivets grundliggande transportbehov
kan tillgodoses.

Och som transportpolitiskt delmél for regional utveckling géller att transport-
systemet ska frdmja en positiv regional utveckling genom att dels utjimna
skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka
nackdelar av ldnga transportavstdand.

Ett etappmal finns for funktionshindrades tillganglighet:

Senast 2010 ska kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade. ‘

I 6vrigt saknas det etappmal for tillgdnglighet och for regional utveckling. Den
diskussion som startades i samband med det sé kallade maluppdraget' och som
sedan har behandlats vidare bade i de tva tidigare maluppfoljningsrapporterna och
1 annat utvecklingsarbete pd SIKA och inom trafikverken kan dock ségas ha burit
frukt. Det finns framtagna forslag till matt och indikatorer som i ett forsta skede
kan anvéndas for att beskriva dagens situation.

Aven i infrastrukturpropositionen diskuteras frigan om etappmal for tillgéinglighet
och regional utveckling. I propositionen foreslar regeringen foljande som komple-
ment till det som tidigare ar antaget for delmalen om en god tillgénglighet och en
positiv regional utveckling, bland annat i den transportpolitiska propositionen
97/98:

o Tillgangligheten for medborgare och naringsliv mellan glesbygd och centralorter samt
mellan regioner och omvarlden bdr successivt forbattras.

¢ Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden boér 6ka.

e Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 0ka, sarskilt i tatort.

! Vidareutveckling av de transportpolitiska mdlen, SIKA Rapport 2000:1
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e Ett uppfoljningssystem i form av matt och indikatorer bér utvecklas for delmalen om
tillganglighet och positiv regional utveckling.

Forutom detta anges att res- och transporttiderna ska minska.

Ett uppfoljningssystem haller pa att tas fram

Under véren 2001 tog SIKA tillsammans med Banverket, Luftfartsverket, Sjo-
fartsverket, Vigverket samt Rikstrafiken initiativ till att starta en arbetsgrupp med
syfte att foresld matt och ett uppfoljningssystem. Arbetet skulle bedrivas konkret
genom att stegvis bygga upp de matt gruppen var dverens om som relevanta och
mojliga. Matten skulle tas fram av ldmpligt trafikverk eller SIKA.

Arbetet pagér dnnu, vissa av de foreslagna matten redovisas nedan medan andra
haller p4 att utvecklas. Nér det giller nitanalysberikningar” av restid och andra
tillgdnglighetsmatt kan vi i dag endast redovisa tillgédnglighet med bil. Utveck-
lingsarbete pagér for att &ven kunna redovisa tillgédnglighet med kollektiva féard-
medel samt att fa fram fler 6vergripande matt dir de olika trafikslagen jamfors
med varandra. I arbetet ingér dven att ta fram métserier for att pé sé vis kunna
folja utvecklingen. I &rets maluppfoljning kan det dock finnas enstaka maéttill-
fillen redovisade. Vi har ocksa for vissa matt valt att redovisa en tdnkt framtid
2010 som bygger pa de antaganden som ligger i trafikprognoserna.

Tabell 2.1. Foreslagna och redovisade matt pa tillganglighet

Indikator Med  Kommentar

Restid internationellt Ja Genomsnittlig vistelsetid
Restid nationellt Ja

Restid mellan regionala centrum Nej

Restid till regionalt centrum Ja Residensstad 1997 och 2010
Restid till arbete Ja 1997 och 2010

Restid till service Nej

Turtathet mellan regionala centrum Ja Vissa utvalda

Trangsel i storstader Ja Stockholm, Goteborg
Avstand till arbete Ja

Antal arbetsplatser inom tidsintervall Ja

Narhet till jarnvagsstation Ja

Antal av bef som néar regionala centrum Nej

Antal/andel cyklister Nej

Andel kollresenarer till arbete Nej

Andel kollresenarer till regionala centrum Nej

Antal km g/c-nat Nej

Tillganglighet till skola Nej

Funktionshindrades tillganglighet Nej

% Med hjilp av trafikanalysverktyget SAMPERS
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2.2 Uppfoljning av malen — jamforelser mellan trafikslag

Flyget overlagset for ovre Norrlands resor

Glesbygdsverket har jamfort restiderna mellan flyg och tdg kombinerat med buss
och farja. I figur 2.1 kan man se att flyget dr dverlagset tdget for resor med start
eller mal 1 6vre Norrland. I landets mer titbefolkade delar, frimst sédra Sverige,
ar tagets restider mer konkurrenskraftiga jamfort med flygets. Undantaget ar s6dra
ostkusten och Gotland, dér restiderna for tdg dr mer dn dubbelt sd l&nga som for
flyget. Restiderna har berdknats fran respektive ort med flygplats till centrala
Stockholm med hjélp av tidtabeller enligt Tagplusguiden for en vardag i mars
2002. Till flygtiden har lagts en schablontid pa 80 minuter for incheckning samt
transport till och frén flygplatserna.’.

Restid i timmar och minuter

o

00:00
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+ 04:00
r 06:00
+ 08:00
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r 16:00

L 20:00

S

o

—
|

Kiruna
Pajala
Gallivare
Hemavan
Arvidsjaur
Lulea
Storuman
Skelleftea
Vilhelmina
Lycksele
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Ostersund
Solleftea
Kramfors
Harnésand
Sundsvall
Sveg
Soderhamn
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Borlédnge
Falun
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Karlstad
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Trolh&ttan
Varnersborg
Skoévde
Norrkdping
Linkoping
Goteborg
Jonkoping
Hultsfred
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Véxjo
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Angelholm
Ronneby
Kristianstad
Malmo

Ort med flygplats

B Flyg

B Tag kombinerat
med buss och
farja

Figur 2.1. Kortaste restid till centrala Stockholm med flyg via Arlanda samt
tag/buss fran orter med reguljart inrikesflyg till Stockholm/Arlanda. Kélla:
Glesbygdsverket

3 Tidstilldgget 4r valt med utgangspunkt fran liknande kartliggningar som Rikstrafiken har
genomfort. Flygforbindelser till Stockholm—Bromma &r inte med.
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Enklast att ta sig till och fran Stockholm

Rikstrafiken har latit utreda vad det skulle medfora f6r konsekvenser om staten
garanterar en lagsta niva pa tillgénglighet till olika funktioner i samhaéllet med
interregional kollektivtrafik. I utredningen®, som 4r en ansats och inte nigot
fardigt forslag, har bl.a. en kartliggning av dagens tillgdnglighet gjorts utifran ett
antal uppsatta kriterier. Kriterierna avser mgjligheter att med kollektiva fardmedel
ta sig till och fran Stockholm och vidare internationellt, till kultur, service och
speciella inkdp, till region- och universitetssjukhus, till universitetsorter samt till
storre turist- och rekreationsomréden. Ytterligare ett kriterium handlar om
tillgdngligheten mellan mer funktionella regioner for Rikstrafikens behov, sa

kallade “rikstrafikregioner”.’

De kriterier som uppfylls for flest antal LA-regioner® 4r att resa till eller frén
Stockholm 6ver dagen samt att resa internationellt. For de regioner dér dessa
kriterier inte kan uppfyllas dr den vanligaste orsaken att restiden dverskrids. Det
kriterium ( av ovanstdende) som dr svarast att uppfylla dr det som handlar om att
nd storre turist- och rekreationsomraden, da det oftast saknas forbindelser pa
helgdagar.

Tillgéngligheten med kollektiva fardmedel skiljer mellan olika delar av landet. I
ett strék tvirs over landet mellan Goteborg och Stockholm samt langst ostkusten
norr om Stockholm ér tillgéngligheten i dag hogre, medan dvriga delar av landet
har en sdmre tillgdnglighet med kollektiva fardmedel. Figur 2.2 visar tillgéng-
ligheten med kollektiva fardmedel for olika delar av landet.

Nir det géller tillgdngligheten mellan rikstrafikregioner uppfylls den for en
tredjedel av regionerna. I princip ar alla de regioner, for vilka kriteriet uppfylls,
regioner som har nérhet till storstdderna. Figur 2.3 visar tillgdngligheten mellan
rikstrafikregionerna.

* Konsekvenser av en statligt garanterad minsta tillginglighet, rapportkoncept, SWECO, 2002.
> Kriterierna dr beskrivna i bilaga.
% Lokala arbetsmarknadsregioner
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Kriterieuppfyllnad Kriterie 8 uppfylinad
nulage funktionella regioner nulage

[l Uppfyller 0 av 7 kriterier  (9) [Ja (18)
[E Uppfyller 1 av 7 kriterier  (7) H Nej (63)
[T Uppfyller 2 av 7 kriterier (12)
[ Uppfyller 3 av 7 kriterier  (7)
[JUppfyller 4 av 7 kriterier  (8)
] Uppfyller 5 av 7 kriterier (17)
[CJUppfyller 6 av 7 kriterier (21)

Figur 2.2. Tillganglighet med kollektivtrafik. Kalla: Rikstrafiken/Sweco. (till vianster)

Figur 2.3. Tillganglighet mellan rikstrafikregioner. Kélla: Rikstrafiken/Sweco. (till héger)




2.3 Uppfoljning av malen — jarnvagstrafiken

Trenden visar pa ett 6kat antal tagavgangar

Jamfort med 1998 har antalet tdgavgangar dkat, men man kan samtidigt se att
antalet avgingar varierar mellan aren.

|

Stockholm-Linkdping
[

Goteborg-Halmstad
|

Halmstad-Malmé
Gavle-Sundsvall
Stockholm-Vasteras
| |
_4 m 2002

Stockholm-Gavle
m 2001

Stockholm-Géteborg — [ 2000

0 1998
Stockholm-Malmd —
T

10 15 20 25 30
Antal avgangar

o+
(&}

Figur 2.4. Turtathet, antal avgémgar7 i en riktning enligt tidtabell mandag—torsdag.
Kalla: Banverkets arsredovisning

Tagen stannar pa fler stationer

Tagen gjorde uppehall vid ytterligare 17 stationer 2001 jamfort med 1999 och
andelen av befolkningen som har tillgéng till en jirnvagsstation inom gang- och
cykelavstand® fran bostaden 6kade med en procentenhet. Jonkopings och
Stockholms 14n hade storst andel, medan Skane fick den storsta fordandringen
genom att taget stannade pa ytterligare fyra stationer 2001 jamfort med 1999.

" Turer med avgéng, ankomst eller byten mellan kI. 24:00 och 05:00 ingér ej.
¥ Inom en radie av tva km fagelvigen.
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Figur 2.5. Andel av den totala befolkningen med tillgang till en jarnvagsstation
inom tva km fagelvigen fran bostaden’ Killa: Banverkets arsredovisning

Banverket har dven tagit fram motsvarande matt som visar andelen av de
forvirvsarbetande som har tillgang till en jarnvagsstation inom géng- och
cykelavstand fran arbetsplatsen. Arbetsplatser inom niringsgrenarna “offentlig
forvaltning m.m.” samt "finansiell verksamhet och foretagstjdnster” dr oftare
lokaliserade i ndrheten av en jarnvagsstation dn andra arbetsplatser. Detta innebéar
att tillgingligheten till tdget till fots eller med cykel ar storre for dessa
forvarvsarbetande jamfort med andra. Av det totala antalet forvérvsarbetande
inom dessa ndringsgrenar har 79 respektive 70 procent tillgang till en
jarnvégsstation. Andelen kvinnor som har tillgang till en jdrnvagsstation inom
ging- och cykelavstand fran arbetsplatsen &r storre 4n andelen min, 59 respektive
54 procent.

2.4 Uppfoljning av malen — luftfarten

Tillgangligheten med flyg har forsamrats

Luftfartsverket har tagit fram ett métt kallat ”genomsnittlig vistelsetid” som talar
om hur lang tid det &r mgjligt att vistas pa destinationsorten vid ett dagsbesok.
Vistelsetiden har berdknats fran det att dagens forsta flygplan landat pa4 ankomst-
flygplatsen till dess att det sista flygplanet avgér. Ett genomsnitt dr framriknat av
de timmar som man kan vistas pa varje destinationsort fran respektive flygplats.

? Jarnvigsstationer for av- och pastigande enligt tidtabell 1999 och 2001.
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Analyserna dr gjorda med utgangspunkt fran tidtabeller for ar 2000 och 2001 f6r
de 42 svenska flygplatsregioner som bedrev linjetrafik under ar 2000.

Mattet genomsnittlig vistelsetid dr uppdelat i tvd métt. Det ena matten visar
mojligheten (mitt 1 antal timmar 1 genomsnitt) att na de dvriga flygplatserna fran
en specifik flygplats, kallat dtkomlighet dvs. mojligheten att komma dt 6vriga
flygplatser. Det andra mattet redovisar mojligheten (ocksa métt i timmar) att fran
andra flygplatser komma till flygplatsen, dvs. tillgdnglighet.

Jamfort med &r 2000 har tillgédngligheten inom Sverige forbéttrats pé tre flyg-
platser, varit ofordandrad pa tre flygplatser samt forsdmrats pa hela 36 flygplatser.
Forbittringarna har frimst skett pa flygplatserna Ornskéldsvik och Kristianstad.
Aven atkomligheten har forsidmrats, sju flygplatser har ftt forbéttringar, en
flygplats har oforandrad atkomlighet och 6vriga 34 flygplatser har fatt simre
mojligheter att nd andra regioner 6ver dagen. Atkomligheten redovisas i figur 2.6.

Mgjligheterna att nd europeiska stider har ocksa forsamrats. Har har Luftfarts-
verket valt ut de fran Sverige mest trafikerade europeiska stdderna och gjort
motsvarande analyser. Atkomligheten for svenska flygplatsregioner har for-
sdmrats for 21 flygplatser, forbattrats for 12 samt varit oférdndrad for nio flyg-
platsregioner. Da ska man dock notera att Malmo fétt en kraftig forsdmring pa
grund av att den helikopterforbindelse som tidigare fanns till Képenhamn lades
ner i samband med att Oresundsbron 6ppnade for trafik.

Niér det giller mojligheterna att ta sig fran de utvalda europeiska stiderna till
svenska stidder kan man konstatera att tillgdngligheten dver lag dr sdmre &n
atkomligheten, det vill séga det 4r mycket littare att ta sig till forrattningar i
Europa frin Sverige dn att komma till svenska flygplatsregioner. Hir har 27
flygplatser fatt forsémringar, fyra har haft en oforandrad tillganglighet och sju
flygplatser har fatt forbattringar. Flygplatserna Kiruna, Arvidsjaur, Pajala och
Storuman kunde inte nés fran nagon europeisk flygplats vare sig under 2000 och
2001 enligt de uppstéllda kriterierna.

Glesbygden garanteras flygforbindelser

Regeringen beslutade i december 2001 att allmén trafikplikt ska inforas pa vissa
flygstrackor och gav i1 januari 2002 Rikstrafiken i uppdrag att upphandla flygtrafik
i de fall ingen trafik kommer till stdnd pa kommersiella grunder pa dessa strickor.
Flygstrackorna som berors dr dels mellan Stockholm/Arlanda och Géllivare,
Arvidsjaur, Hemavan, Storuman, Lycksele, Vilhelmina, Sveg, Torsby respektive
Hagfors, dels mellan Pajala och Luled/Kallax.

Luftfartsverket har under &r 2001 dven analyserat flyget till och frén Gotland efter
avregleringen. I utredningen foreslar Luftfartsverket att regeringen genom
Rikstrafiken skapar forutséttningar for att subventionera biljettpriset genom att
rabattera inrikes flygresor som &r transportpolitiskt motiverade.
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Figur 2.6. Atkomlighet, dvs. mdjligheten att fran en specifik flygplats na dvriga
flygplatser. Karta: Inregia, Datakaélla: Luftfartsverkets sektorsredovisning
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2.5 Uppfdljning av malen — vagtrafiken

Hastighetssankningar och investeringar i vagnatet tar ut varandra

Den tillétna hastigheten har sdnkts pa flera vigstriackor, vilket har inneburit att
restiderna totalt i vignatet 6kat med 0,4 miljoner fordonstimmar. Samtidigt har
investeringar i det statliga vignétet medfort en arlig restidsminskning med ca 0,3
miljoner fordonstimmar. Sammantaget innebér detta att restiderna for hela
vagnétet har 6kat med 0,1 miljoner, medan restiderna pa det statliga vignatet har
minskat med 0,1 miljoner. (Den totala restiden pa det statliga vignétet berdknas
till ca 560 miljoner fordonstimmar.)

Boende i pendlarkommuner och i vissa glesbygdskommuner har
langst till jobbet

SIKA har bestillt data om medelavstand till arbete for dren 1995 och 1999'° fran
SCB. Materialet ér frimst avsett som grund till diskussionen om hur tillgédnglig-
heten fordndras. Genom att folja hur avstdnden mellan bostad och arbete fordndras
over aren kan man se hur folk flyttar och hur arbetsplatser omlokaliseras.

Medelavstdnden for ar 1999 redovisas i figur 2.7. Avstanden &r langst i utpraglade
pendlingskommuner i utkanten av storstadsomrddena, framfor allt utanfor
Stockholm. Exempel dr Habo, Gnesta och Norrtélje. Det dr ocksé i pendlar-
kommunerna som man har fatt 6kade avstand mellan 1995 och 1999. I 6vriga
kommuner ar skillnaderna oftast sma.

Riktigt langa avstand hittar vi ocksd 1 vissa glesbygdskommuner i Norrland,
sasom Storuman, Pajala och Vindeln. Korta medelavstand har framfor allt stéder,
savil vara tre storstdder som nagot mindre orter som till exempel Karlskoga,
Ostersund och Borlinge. Medelavstind ir hir bara ca en tredjedel mot avstinden i
de kommuner som har ldngst avstand.

Forklaringen till de langa avstdnden runt storstdderna dr antagligen att en stor
andel av befolkningen i dessa kommuner pendlar till arbeten i centralorten. Att
avstanden dr sma 1 stider &r inte konstigt med tanke pa det stora utbud av
arbetsplatser som finns dér. Att avstidnden ofta dr stora i glest bebyggda
kommuner ar ocksa naturligt, eftersom det kan vara langt till ett 1ampligt arbete.
Tittar man ndrmare pa nigra sddana kommuner visar det sig att de ofta har relativt
hoga andelar av sdvil riktigt korta som riktigt 1anga resor. Trots att majoriteten av
de sysselsatta alltsa har korta avstand finns det ndgra med riktigt langa avstand
som drar upp medelvirdet.

' SCB:s samk&rning av registren for individers bostads- och arbetsstilleadress.
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Medelavstand till arbetet
for forvarvsarbetande 1999. Km

W 14811 22,7 (63)
W 126t 14,8 (57)
E 11,1 ti112,6 (57)
O 9,7ti111,1 (46)
[ 6,3t 9,7 (66)

Figur 2.7. Avstand till arbete 1999, genomsnitt i kommunerna. Kélla: SCB
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Forandring av avstand
till arbetet 1995-1999
Kommuner

Farandring av avstand
1995-1989. Km

W 12164 (60)
B 0,7t 1.2 (64)
O o4tilo7 (37)
O o tilo4 (60)
OO-49til0 (68

Figur 2.8. Forandring av avstand till arbete 1995-1999, genomsnitt i kommunerna.
Kalla: SCB
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Tabell. 2.2. Medelavstand till arbetsplats 1999. Killa: SCB

Kvinnor Mén Samitliga
Skogslanens inland 9 km 13 km 11 km
Skogslanen 6vrigt 8 km 11 km 10 km
Storstadsregionerna 9 km 11 km 10 km
Ovriga Sverige 10 km 13 km 11 km

Vid en jimforelse av medelavstanden for kvinnor och mén syns stora skillnader.
Mainnen har sina arbetsstillen betydligt ldngre frdn bostaden @n kvinnorna.
Skillnaden syns 1 hela landet men é&r tydligast i Norrlands inland.

Halften har mindre an fem kilometer till arbetet

Aven om medelavstanden till arbetsplatsen ligger pa ungefir 10 kilometer har
hélften av alla forvirvsarbetande kortare 4n 5 kilometer till arbetet.

50-149km
20-49 km 3%
12%

0-4 km

10-19 km / 50%
18%

5-9 km
17%

Figur 2.9. Forvarvsarbetande inom olika avstand mellan bostad och arbete'’. Hela
riket 1999. Kalla: SCB

Boende i storstadsregionerna har langst restid med bil till arbetet

Vigverket har berdknat genomsnittlig restid fran bostad till arbete med hjilp
SAMPERS'"? och redovisat detta per landsdel enligt Glesbygdsverkets region-
indelning"’. Med reservation for de antaganden som ligger i analyserna kan man
konstatera att restiderna over lag dr hogst i storstadsregionerna och kortast i
Skogslénens kustomrade.

! Endast forvirvsarbetande med avstind >150 km och de for vilka avstand kunnat beriknas ingar.
'2 SAMPERS ir ett modellsystem for persontransporter

13 Glesbygdsverkets regionala indelning:

Skogslan inland Lokala arbetsmarknader som tidigare ingick i EU:s Mal 6-omrade (0,4 miljoner inv.)
Skogslan 6vrigt Lokala arbetsmarknadsregioner i skogslénen utanfér EU:s Mal 6-omrade (1,4 milj inv.)
Storstadsregioner  Stockholms, Goteborgs och Malmds lokala arbetsmarknadsregioner (3,2 milj inv.)
Ovriga Sverige Lokala arbetsmarknader i resterande delar av landet (3,8 milj inv.)
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Min O Undre kvartil W Median O Ovre kvartil
25

20 I_

15 1 -

10 1

Skogslanens inland Skogslanen ovrigt Storstadsregioner Ovriga Sverige

Figur 2.10. Medelrestider med bil till arbetet i minuter' Killa: Vigverkets
sektorsredovisning

Reslangderna och restiderna till arbetet berdknas 6ka

SIKA har med hjilp av SAMPERS'” beriknat restider till arbetsplatser for baséret
1997 och 2010 som &r det prognoséar som SIKA anvénder. Vi har valt att redovisa
jamforelser med 2010 eftersom det &r det enda ytterligare ar som det finns data for
forutom basaret. Forhoppningsvis kan vi 1 nésta ars maluppfoljningsrapport visa
utvecklingen mellan 1997 och det nya basaret 2001. Av redovisningstekniska skl
har vi hér valt att redovisa restiderna till arbete 1997 f6r s6dra Sverige, se figur
2.11. Restiderna dr kortast i de ljusa omrédena och langst i de morkare. De som
bor i de mdrkaste omradena har restider till arbetet som dverstiger 25 minuter i
genomsnitt enligt modellberdkningarna.

Vi har dven beriknat skillnaderna i restid mellan 1997 och prognoséret 2010, se
figur 2.12. Nér vi analyserar resultatet for 2010 6kar medelreslingderna med ca
10 procent, dvs. de forvédrvsarbetande har ldngre resvégar till arbetet. Medelres-
tiderna okar ocksé generellt med mellan 0,5 minuter och 5 minuter vilket 1 kartan
syns som en relativt enhetlig orange férg.

Fler arbetsplatser ndas inom samma bilrestid

SIKA har med hjéalp av SAMPERS dven berdknat hur minga arbetsplatser som
nds inom 30 minuters bilresa for 1997 och for prognoséret 2010, se figur 2.13 och
2.14. Vi har hir valt att redovisa detta for sodra Sverige. Ju morkare partier, desto
fler arbetsplatser kan nds. Vid en jamforelse mellan 1997 och 2010 kan man se att
de tillkommande arbetsplatser ar koncentrerade framforallt till stdderna. Effekten
av Oresundsbron ir tydlig, sydvistra Skéne far i och med bron tillgang till
Kopenhamns arbetsplatser.

' Kvartilvirdena 4r beriknade som fjardedelar av prognosomraden, dvs. de ér inte viktade med
befolkningen.

"* Se fotnot 13

' JA 2010 ir ett jimforelsealternativ som endast innehéller redan beslutade forandringar i
transportsystemet.
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Restid i minuter

Oto10
10ta 15
[ 15t020
B 20to25
B 25t0E0

Figur 2.11. Modellberdknade restider med bil till arbete, basprognos 1997. Killa:
SIKA

Skillnad | minuter

W s
0 5 to-05
05t 05
1 05t &
W 5 tom9

Figur: Skillnader i restider med bil till arbete mellan 1997 och prognosen for 2010".
Kalla: SIKA

'7JA 2010, se fotnot 16.
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Antal arbetsplatser 1997

Oto 2000
| 2000t 28000
[ 25000t B1000
B 51000 to 200 000
M 200 000 to 300 000
W 300 000 to 354 000

Figur 2.13. Modellberéknat antal arbetsplatser som nas med bil inom 30 minuter,
basprognos 1997. Kalla: SIKA

Antal arbetsplatser 2010

Ot 2000
2000t 28000
I 28000te G71000
M 51000 to 200 000
W 200 000 to 300 000
W 300000 to 384 000

Figur 2.14. Modellberdknat antal arbetsplatser som nas med bil inom 30 minuter,
prognos 2010'%. Killa: SIKA

18 JA 2010, se fotnot 16.
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Boende i skogslanens inland har langst restider med bil till
akutsjukvard

Vigverket har berdknat tillgangligheten med bil till akutsjukvérd (kirurgisk och
medicinsk akutmottagning 6ppen dygnet runt) med hjalp av SAMPERS och
redovisat detta per landsdel enligt Glesbygdsverkets regionindelning'”. T de fall
dar akutsjukvérden ligger i samma prognosomrade som man bor berdknas ingen
restid. Medelrestiderna for dem som bor i skogslénens inland dr betydligt hogre
jamfort med resten av landet.

Min
100

80 - ’7
60

40
20 ] —

\ |

Skogslanens inland  Skogslanen 6vrigt  Storstadsregioner Ovriga Sverige

O Undre kvartil m Median O Ovre kvartil

Figur 2.15. Medelrestid med bil till akutsjukvard i minuter Killa: Vagverkets
sektorsredovisning

Restid med bil till narmaste flygplats

Glesbygdsverket har med hjélp av sin tillgdnglighetsmodell berdknat restider med
bil till ndrmaste flygplats. I modellen anvénds befolkade rutor per kilometer, Roda
kartans®’ viignit samt antaganden om hastigheter i vignitet. De roda omradena i
kartan har mer @n 60 minuters restid med bil till ndrmaste flygplats och omraden
utan férg innebér att det inte bor ndgra manniskor dir.

19 Glesbygdsverkets regionala indelning, se fotnot 13
2 Lantmiteriverkets 6versiktskarta
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Goteborg-Landwetter ¥

Restid med bil till narmaste flygplats
Halrnstad
B 0t 30 minuter

B 30t B0 minuter
B Sver 60 minuter

Angelholm

Ronneby
Kristianstad

Malmi- Sturup

Figur 2.16. Tillgdnglighet till alla flygplatser med inrikes trafikflyg under senare
delen av 2001. Kélla: Glesbygdsverket.
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Restider till lanets residensstad

SIKA har med hjélp av SAMPERS beriknat restider till 1dnets residensstad for
1997 och 2010*". Vi har hir valt att redovisa restiderna till residensstiderna 1997
for sddra Sverige 1 figur 2.17. Restiderna ér kortast i de ljusa omréddena och langst
1 de morkare. De som bor 1 de morkaste omraddena har mer 4n tva timmars restid
med bil i genomsnitt till 14nets residensstad.

I figur 2.18 jamfor man 2010 med 1997. Dér kan man se att norddstra Skane fér
kortare restider i genomsnitt till Malmo och att restiderna till Vaxjo har blivit
kortare. Hastighetssdnkningar pd E22 genom Sméland ger lingre restider frén
norddstra Kalmar lén till Kalmar, medan den nya motorvégen forbi Uddevalla ger
kraftiga forbattringar for bohuslédnningarna. Att storre delen av Vistra Gotaland
far langre restider till Goteborg kan bero pa att tringseln dkar 1 Goteborgs-
omradet.

2L JA 2010, se fotnot 16
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Restid | minuter

Ote 30
[ 30t BO
B B0te 90
B 0t120
W 1200900

Figur 2.17. Modellberaknade restider med bil till residensstaden i det egna lanet,
basprognos 1997. Kalla: SIKA

Skillnad | minuter

M s
0 5 to05

05t 05
I 05t &
B 5 w0

Figur 2.18. Skillnad i restider med bil till residensstaden mellan 1997 och
prognosen for 20107, Killa: SIKA

22 JA 2010, se fotnot 16.
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Trangseln pa vagarna i storstaderna

Vigverket har oversiktligt berdknat tringseln for Stockholm och Géteborg med
hjalp av SAMPERS med antaganden frén ett ungefarligt nuldge for 1997. Mattet
ar relativ hastighetsnedséttning, berdknad som hastighet under maxtimmen i
relation till hastigheten for samma fordon nér det inte paverkas av trangsel. Pa de
svartmarkerade vigarna ar hastigheten lagre dn sextio procent av vad den skulle
vara utan trangsel.

Den extratid som trangseln medfor for enbart fordonstrafiken kan grovt uppskattas

till fem miljoner fordonstimmar per ar i Stockholm och en miljon 1 Géteborg. For
Malmo ar summan lagre. (Killa: Véigverkets sektorsredovisning)

SIKA Rapport 2002:3



A

Frocentuell hastighetsminskning
NEI -0
JN20- 40
40 - 80
N(O) Riksgranser
/N (00 Lansgranser
A (0] Kommungranser
0y Tatorter
~ 200-998
[ =1000

Figur 2.19. Trangsel i Stockholm berdknad som relativ hastighetsnedsattning.
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Kalla: Vagverkets sektorsredovisning
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Figur 2.20. Trangsel i Goteborg beraknad som relativ hastighetsnedsattning. Kalla:

Vagverkets sektorsredovisning
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2.6 Tillganglighet for funktionshindrade

Matmetoder haller pa att utvecklas

Pé trafikverken pagar arbete for att hitta miatmetoder samt med att utreda och
inventera dagens situation. Bdde Vigverket och Banverket anger att de i dag
saknar metoder for att méta tillgéngligheten for funktionshindrade. Vigverket
arbetar med att ta fram metoder och verktyg for att beskriva tillgédngligheten for
funktionshindrade till nérservice, héllplatser med mera. Pilotprojekt pdgar i ndgra
tatorter men inga resultat finns redovisade dnnu.

SIKA har ett regeringsuppdrag att utarbeta och lagga forslag till etappméal inom
delmalet om tillgéngligt transportsystem i forhallande till de faststéllda malen for
handikappolitiken. Uppdraget ska redovisas senast den 1 oktober 2002.

De flesta funktionshindrade valjer att aka bil

Trafikverken har bestillt tilliggsfragor i SCB:s ULF-undersokning® for att belysa
de funktionshindrades resvanor. 1,3 miljoner av den vuxna befolkningen i
aldrarna 16—84 &r ar funktionshindrade. Som funktionshinder rdknas hér nedsatt
syn, nedsatt horsel, rorelsehinder och svar astma eller allergi. Bland personer med
funktionshinder &r det ca 500 000 (40 procent) som inte akt kollektivt under en
12-méanadsperiod. Motsvarande andel bland icke funktionshindrade &r 20 procent,
eller 1,1 miljoner personer.

Majoriteten av dem som inte nyttjat kollektivtrafik har dock inga problem med att
aka kollektivt utan véljer 1 stéllet i stor utstrackning att aka bil. Av
funktionshindrade som inte vanligtvis aker kollektivt skulle mer &n hélften kunna
aka med kollektiva firdmedel utan problem, undantaget tunnelbana dér andelen
ligger négot lagre, pa ca 40 procent.

Tabell 2.3. Andel som inte kan aka kollektivt bland de funktionshindrade som inte
akt kollektivt den senaste 12-manperioden. Killa: ULF/SCB, oktober 2001

Gar ej pga Inga Gar ev. med Gar ev. med Kan ej

funk.hinder  problem férdndringar  stora férdndringar avgéra
Buss/sparvagn 33 56 3 0,3 7
Tunnelbana* 44 42 5 2 7
Tag 27 58 3 0,5 11
Bat/farja 23 61 2 0,6 14
Flyg 21 61 3 - 16

* Bland boende i Stockholmsomradet

Detta innebér dock att mellan 100 000 och 200 000 funktionshindrade inte alls kan
nyttja kollektiva fairdmedel. Problemen med att resa kollektivt dr olika beroende

# SCB:s arliga undersokning av levnadsforhallandena i Sverige (ULF)
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pa funktionshinder. Personer med nedsatt syn eller rorelsehinder samt personer
med flera funktionshinder (vilket di oftast inkluderar nagot av de tva ndmnda)
aker sdllan med kollektiva fairdmedel. Denna grupp utgdrs till stor del av personer
som &r 75 &r eller dldre. Personer med nedsatt horsel samt personer med svér
allergi eller astma har emellertid i stort sett samma resvanor som jamnariga icke
funktionshindrade. De dr & andra sidan oftast yngre eller medelalders.

Ytterligare ca 60 000 personer dker kollektivt fastéin det inte dr problemfritt.
Dessa ér néstan alla rorelsehindrade eller har flera funktionshinder. De vanligast
upplevda problemen dr svérigheter vid av- och pastigning, behov av personlig
hjilp samt att ta sig till och frén hallplats.

Allergibesvar ar vanligaste funktionshindret hos flygresenarer

Luftfartsverket har i sin arligen aterkommande enkdtundersokning som genomfors
pa de statliga flygplatserna fragat resenirerna om de har nagot funktionshinder.
Tio procent av resendrerna svarade att de hade nagot funktionshinder och hélften
av dessa lider av allergibesvéar. (ULF-undersokningen visar att 20 procent av
Sveriges befolkning har ndgon form av funktionshinder.) Av privatresenérerna var
12 procent funktionshindrade, medan 7 procent av tjdnsteresenirerna svarade att
de hade nigot funktionshinder.

Enkéten visar ocksa att det dr fler kvinnliga funktionshindrade som flyger jaimfort

med funktionshindrade mén. De unga funktionshindrade, det vill sdga de under 30
ar, ar framfor allt allergiker. Av resendrerna 6ver 70 ar svarar 25 procent att de har
nagot funktionshinder.

Inventering av problem pagar

Banverket arbetar med att identifiera vilka hinder som i forsta hand maste undan-
rojas for att 0ka tillgangligheten. Det storsta fysiska problemet ar avstdndet mellan
plattform och jarnvdgsvagn. Andra problem é&r brister 1 trafikantinformationen
samt att stationerna ar 6ppna och bemannade allt farre antal timmar, vilket innebar
att mojligheterna till att fa personlig hjélp minskar.

Luftfartsverket har pabdrjat en inventering av flygplatser och mojligheterna att ta
sig till och fran flygplatserna med kollektiva fairdmedel samt mojligheterna att
inhdmta information for planering av resan. I projektet ingar ocksé att undersoka
mojligheterna for en funktionshindrad passagerare att genomfora sjélva flygresan,
bland annat genom att inventera de vanligt forekommande flygplanstyperna. Av
flygplatserna &r det i forsta hand Landvetter i Goteborg och Dala Airport i
Borldnge som kommer att inventeras.

Sjofartsverket inventerar terminaler som en del av projektet ”Hela resan”.
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Stationer och terminaler byggs om

Banverket har under ar 2001 byggt om totalt 26 stationer, ofta genom att hoja
plattformarna till mellanhog niva (58 cm). Framfor allt &r det stationer langs
Bergslags- och Siljansbanorna som har byggts om. Aven Vigverket nimner att de
bygger om och bygger nya resecentrum, terminaler och busshallplatser samt géang-
och cykelvégar.

SJ AB har bestillt nya tvdvanings motorvagnstdg for Mélardalstrafiken som ska
underlitta pa- och avstigningarna genom att dérroppningarna ér bredare och
golvet i bottenplanet &r 1 niva med perrongen. Detta forutsétter dock att
perrongerna har mellanhdg niva. Totalt har 43 tagsatt bestdllts med berédknad
leverans fran slutet av 2003 och ungefér tva ar framét.

2.7 Sammanfattning

Négra etappmal, forutom for funktionshindrades tillgénglighet, finns inte for
tillgdngligheten eller den regionala utvecklingen. Det dr inte heller sékert att det
kommer att faststdllas ndgra inom en snar framtid. Att mata tillgénglighet ar
komplext eftersom det 4r ménga faktorer som har betydelse.

Déremot har arbetet med att ta fram ett uppfoljningssystem kommit igang ordent-
ligt och det finns nu forslag pd indikatorer som kan anvindas for att f6lja utveck-
lingen. Flera finns redovisade i denna rapport.

Som grund for diskussionen om hur tillgéngligheten fordndras har SIKA 1 arets
rapport valt att redovisa hur de faktiska avstanden mellan bostad och arbete ser ut.
Avstanden ar langst i storstadsregionernas pendlarkommuner och i vissa gles-
bygdskommuner. Detta kan dven kopplas till att restiderna med bil till arbetet &r
langst i storstadsregionerna. Storre arbetsmarknadsregioner ger storre valfrihet
men ger samtidigt ofta l&ngre avstand och restider.

Fler bodde inom gang- och cykelavstand frén en jarnvéagsstation ar 2001 jamfort
med 2000. Man kan ocksa konstatera att det ar fler kvinnor 4n mén som arbetar
inom gang- och cykelavstind fran en jarnvégsstation.

Tillgdngligheten med flyg har ddremot forsdmrats. Mgjligheterna att ta sig till och
fran flygplatsregioner har minskat under 2001. Samtidigt har dven restiderna pé
det nationella vignitet forsdmrats totalt sett under 2001 jamfort med 2000 trots de
vaginvesteringar som gjorts. Detta beror pa att hastighetsgrinserna har sénkts pa
manga vagar.

Nér det giller malet om att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for funktions-

hindrade ar 2010 pagér dels ombyggnader av stationer och terminaler dels
ytterligare inventeringar av hur tillgédngligheten ser ut idag.
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3 En hog transportkvalitet for medborgarna
och naringslivet

3.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmél for transportkvalitet har sedan det transportpolitiska
beslutet 1998 gillt att transportsystemets utformning och funktion ska medge en
hog transportkvalitet for ndringslivet. Genom riksdagens beslut med anledning av
regeringens infrastrukturproposition' har delmalet utvidgats och getts foljande
lydelse: Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hég transport-
kvalitet for medborgarna och ndringslivet.

De tidigare etappmalen for transportkvalitet har varit knutna till utvecklingen av
standarden pé végar och jarnvagar. Dessa etappmal var foljande:

¢ De samhallsekonomiska merkostnaderna av bristande beldggningsunderhall pa
vagar ska elimineras till &r 2007.

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

o Atgarder for att férhindra att vagar avstangs for trafik med lastbilar under normala tjal-
lossningsperioder ska till &r 2007 ha genomforts pa samtliga vagar dar detta ar
samhallsekonomiskt |bnsamt.

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

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

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

SIKA har tidigare framhéllit, bl.a. i forra arets maluppfoljning, att de etappmal
som lades fast genom 1998 ars transportpolitiska beslut bara kan anses finga en
del av det som bdr inrymmas 1 begreppet transportkvalitet. Vi foreslog att mélen
darfor skulle dndras sé att de kunde spegla inte bara infrastrukturens egenskaper
utan dven nyttjandet av infrastrukturen och kunna avse exempelvis minskade
transporttider eller transportkostnader.

Nytt etappmal ger forutsattningar for en mer heltackande bild

Utover den vidgning av delmalet som har redovisats ovan formulerade regeringen
1 samband med infrastrukturpropositionen ocksa om etappmaélen for transport-

Y Infrastruktur for ett ldangsiktigt hdllbart transportsystem, prop 2001/02:20
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kvalitet. Det innebér att de ovan angivna etappmaélen ersatts av foljande mer
generella etappmal:

Kvaliteten i det svenska transportsystemet bor, matt i termer av forutsagbarhet, sakerhet,
flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till information, successivt forbattras

I samband med att det nya etappmaélet ldggs fast gor regeringen ocksd bedom-
ningen att Sverige bor arbeta for att kunna jamfora de kvalitetstermer etappmaélet
innehéller med dvriga EU-lidnders och att ett uppfoljningssystem i form av matt
och indikatorer bor utvecklas for delmalet om transportkvalitet.

Enligt SIKA:s uppfattning bor det nya etappmaélet ge goda forutsittningar att fa
till stind en sddan mera heltdckande beskrivning av transportkvaliteten som vi
tidigare efterlyst.

3.2 Uppfdljning av malen — vagtrafiken

I detta och foljande avsnitt redovisas en uppfoljning av de etappmal for transport-
kvalitet som lagts fast av regeringen. Eftersom uppfoljningen avser den utveckling
som kan avlésas fram till och med &r 2001 &r det naturligt att redovisningen i hog
grad tar sin utgangspunkt i de etappmaél som gillde fram till oktober 2001 d&
infrastrukturpropositionen med dess nya etappmal och forslag till utvidgat delmal
Overldmnades till riksdagen. Vi har emellertid ocksé forsokt att redovisa andra
aspekter pa transportkvalitet som trafikverken lyft fram i sina arsredovisningar
och sektorsrapporter och som kan vara anvindbara for en vidgad beskrivning av
transportkvaliteten.

Kvaliteten pa belagda vagar oférandrat hog

For att ge underlag for beslut om underhall av belagda viagar har Vigverket sedan
1987 genomfort en systematisk métning av vagytans tillstdnd. Tva olika matt har
anvénts for att beskriva vagytan. Ojdmnheter tvérs dver vidgen méts som spérdjup,
medan ett index (IRI = International Roughness System) méter vigytans ojdmnhet
1 langdriktningen.

Enligt en VTI-rapport® innebér resultatet av tillstindsmétningarna under 1990-
talet att en mycket stor del av det svenska statliga vignitet har en vigyta som
enligt IRI-mattet kan klassas som “ny beldggning” eller béttre enligt Viarlds-
bankens definition. Inte heller ojamnheter i form av spar bedoms medfora nigra
storre problem pé det statliga vignitet.

De hogtrafikerade vigarna ér jamnare &n de lagtrafikerade och vigarnas jimnhets-
standard har i princip inte fordndrats under perioden 1994-2000. Skillnaden
mellan olika regioner nér det giller vigytestandarden har ocksd minskat under
denna period. Andelen vigar med en ojimnhet i lingdriktningen pa mer 4n 4 mm
per viagmeter har varit ofordndrad eller minskande i alla regioner utom region

* Statligt belagda vigar — Tillstandet pd vigytan och i vigkroppen, effekter och kostnader. VTI
notat 44-2001.
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Sydost dar andelen 6kat, men fran ett forhdllandevis gott utgangsldge. Andelen
ojimna vagar ar ldgst i Skane och Stockholm, medan region Mitt och Norr har
hogst andel. Samtidigt har de storsta forbattringarna skett 1 de sistndmnda
regionerna. Nér det giller spardjup &r den regionala bilden likartad.

Med hittills anvéinda matt verkar det sdledes som om vigarnas tillstdnd forbattrats.
Aven om det inte finns underlag som visar att liget generellt sett forsdmrats anger
emellertid VTT att det finns indikationer pa att det sker forsamringar i andra
avseenden @n vad vigyteméatningarna kan visa. Enligt VTI borde dérfor nya upp-
foljningsmatt for framfor allt barighetsfordndringar tas fram.

Eftersldpningen i underhallet av de statliga vigarna bedoms av Vigverket ha okat
under det senaste decenniet och berdknas uppga till 15,5 miljarder kronor vid
utgdngen av 2001. Motsvarande bedomning vid utgdngen av ar 2000 var ca 11
miljarder kronor.

Hojd barighet pa vagarna

De statliga véigarna fordelas pa barighetsklasser. I barighetsklass 1 (BK1) ér
vigarna 0ppna for fordon med bruttovikt upp till 60 ton. For barighetsklass 2
géller 51,4 ton.

I den nationella planen 1994-2003 var malet att andelen BK1 skulle vara minst 88
procent, vilket uppnaddes redan 1996. I innevarande plan 1998-2007 dr malet
90,5 procent, vilket dven det har uppnatts.

Andelen viégstricka med BK1 dr nu drygt 92 procent, vilket dr den andel som for-
utsattes bli uppnadd ar 2007 vid ett genomforande av gillande lansplaner. I skogs-
lanen ar andelen BK1 89 procent. Enligt Vigverket har dock de flesta hjningarna
genomforts utan att motsvarande forstarkningar gjorts av vigkroppen.

Grusvagarna minskade med ytterligare 20 mil

Grusvégarnas andel av de statliga vigarna minskar kontinuerligt — ar 2001 med
217 km. Grusvégarna utgor nu niagot dver 21 procent av det statliga vignatet. Det
ar dock stora variationer over landet. Beldggning av grusvégar prioriteras utifran
trafikmingd och pa strackor med randbebyggelse.
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Figur 3.1. Vaglangd for statliga grusvagar, kilometer. Kélla: Vagverket
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For att nd etappmalet att till & 2007 beldgga eller dammbinda samtliga grusvégar
dér detta dr samhillsekonomiskt 16nsamt behdver ca 4 000 kilometer grusvégar
beldggas till en kostnad av ca 2 miljarder kr. Om man utgér fran nuvarande
utvecklingstakt kommer det att ta ca 20 ar innan alla statliga grusvégar ir belagda.

Svar tjallossning varen 2001

Begrinsningar av bérigheten under tjdllossningsperioden beror den tunga trafiken
1 huvudsak pa det lagtrafikerade vagnitet. Barighetsnedséttningarna beror forutom
pa daliga vigar ocksé pa viaderforhallanden.

Tjallossningen véren 2001 drabbade stora delar av vdgnitet hardare 4n normalt.
De stora regnméngderna sommaren och hdsten 2000 medforde att cirka 25
procent fler vigar &n normalt var avstidngda. Sarskilt drabbade blev personer
boende utmed ett antal grusvigar i Norrbotten och Visterbotten. I dessa lén var
280 km vig helt avstingd och 500 personer blev isolerade. I genomsnitt var
bérigheten nedsatt under 49 dygn. Sammanlagt har 17 100 km vig haft nedsatt
birighet under 2001, en 6kning med nistan 40 procent jimfort med ar 2000. Aven
om 2001 var ett forhéllandevis besvérligt tjdllossningsér, var dock dven detta ar
den berdrda vagldngden mindre &n vad som var normalt under forsta hélften av
1990-talet.
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Figur 3.2. Vaglangd med restriktioner vid tjallossning, km statlig vag. Kalla: Vag-
verket.

Under den senaste femarsperioden har i genomsnitt mindre dn 15 000 kilometer
vég stangts av under tjéllossningen. Géllande ldnsplaner innehéller forslag till &t-
gérder pa ca 15 procent av det aktuella véignitet, vilket ska jamforas med att ca
25 procent berdknas vara samhillsekonomiskt 16nsamt att dtgérda. Etappmaélet
avseende tjdlavstaingningar kommer sdledes inte att uppfyllas med nuvarande pla-
ner.
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3.3 Uppfoljning av malen — jarnvagstrafiken

Tagforseningarna har 6kat for varje ar sedan 1998

Det 1998 fastlagda etappmaélet avser att antalet storningstillfallen for godstrafik pa
de mest drabbade jarnvégsstrackorna ska minst halveras till 2007. Vissa uppgifter
i det foljande avser dock bade person- och godstrafik.

De totala tdgforseningarna for person- och godstdg pa stom- och lénsjarnvégarna
uppgick ar 2001 till drygt 87 000 timmar, vilket var en 6kning med ca 5 procent
jamfort med 2000. Av figur 3.3 framgér att antalet tagforseningstimmar okat for
varje ar sedan 1998. Fran detta ar till ar 2001 har det totala antalet forsenings-
timmar 0kat med néstan 25 procent. Under 2001 drabbade néstan 70 procent av
forseningstimmarna godstrafiken.

Punktligheten for all tagtrafik var 88 procent under 2001, vilket dr en procent-
enhet lagre dn for 2000. Persontrafikens punktlighet var 90 procent — tva procent-
enheter ldagre én aret innan. Snabbtagens punktlighet sjonk med tio procentenheter
i forhallande till foregdende ar, medan lokaltdgens minskade med en procentenhet.
Godstrafikens punktlighet var 1 stort sett oférdndrad, nimligen 70 procent.

Enligt Banverket berodde storningarna i trafiken till stor del pé att trafikvolymen
6kade med fem procent och att utnyttjandet av bade fordon och infrastruktur var
mycket hogt. Forutom att en 6kad trafikvolym i sig leder till fler férseningstimmar
har 6kningen medfort ett 6kat slitage pé infrastruktur och pa fordon. En del av
volymokningen kan hanforas till att nya trafikuppldgg med nya fordon har intro-
ducerats. Nya fordon har ocksé enligt Banverket tagits i bruk innan de var helt
utprovade. Under februari, da forseningarna var dubbelt sa stora som éret innan,
var vaderforhédllandena en viktig orsak till trafikstorningar. Sommarens rekord-
manga askvider paverkade ocksa punktligheten negativt.
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Figur 3.3. Tagforseningar i timmar. Kélla: Banverkets arsredovisning 2000 samt
Banverkets sektorsrapport 2001.

De flesta forseningarna orsakas av trafikoperatorerna. Under 2001 ar det emeller-
tid fel 1 infrastrukturen som relativt sett bidragit till den storsta 6kningen av
tdgforseningstimmarna. Enligt Banverket kan detta sannolikt hénforas till ett
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eftersatt underhall. I sddra, vdstra och norra Sverige har tagférseningarna minskat
medan Ostra och mellersta Sverige star for hela 6kningen.

Ar 2000 gjorde Banverket bedomningen att etappmalet om en halvering av stor-
ningarna for godstrafiken inte kommer att nds med foreslagna investeringar 1 gél-
lande stomnétsplan. Utvecklingen under 2001 ger knappast anledning att omprova
denna bedomning.

Ovrigt Trafikledning
16% %

Infrastruktur
23%

Fordon
11%

Trafikopera-
torer 43%

Figur 3.4. Tagforseningar 2001 fordelat pa orsaker. Killa: Banverkets
arsredovisning

Okad axellast och lastprofil

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

De atgérder som vidtogs under 2001 ledde till att av stom- och ldnsjarnvigarna
klarar drygt 18 procent en axellast pa 25 ton och 14,5 procent den storre last-
profilen. Detta motsvarar en 0kning med ndrmare 3 respektive knappt 1 procent-
enhet sedan féregéende ar.

Hojning av axellasten och utdkning av lastprofilen genomfors pé ett antal
strackor. Utbyggnaden till 25 tons axellast sker genom bro- och banforstirkningar.
Utbyggnaden till storre lastprofil sker bl.a. genom tunnelarbeten, flyttning av
signaler samt ombyggnad av plattformar och végportar.

En uppgradering till 25 tons axellast pagar pa straickan Goteborg—Kil-Haéllefors.
Delstrackan Grums—Kil 6ppnades for trafik under 2001. Detta mojliggor
transporter med 25 tons axellast fran Grums till Goteborg via Laxa. Trafik med
utdkad lastprofil blev under slutet av 2001 tilldten pé strackan Borldnge—Kil—
Goteborg. Strackan Hyltebruk—Halmstad—Goteborg har sedan 2000 en utdkad
lastprofil och under 2001 blev uppgraderingen till 25 tons axellast klar.

Uppgradering till 25 tons axellast pdgar pd strickan Luledi—Borlidnge. Under 2001
har bl.a. en utredning av Forsmobron &ver Angermanilven avslutats och gett
underlag for upphandling av forstarkningsarbeten. Pé strickan Borldnge—
Oxelosund har arbete paborjats for att mojliggora tyngre godstransporter.
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Figur 3.5. Andel av stom- och lansjarnvagar med storsta tillatna axellast 25 ton och
storre lastprofil. ® Killa: Banverket.

P& Malmbanan tillats 30 tons axellast 1 Sverige. S6dra omloppet (Luled—Galli-
vare) ar helt klart. P4 norra omloppet (Kiruna—Riksgransen—Narvik) &r tillaten
axellast hojd 1 Sverige men inte i Norge. Dessutom krévs ytterligare dtgérder pé
norra omloppet innan de nya malmtagens kapacitet kan utnyttjas fullt ut.

Banverket anger i sin senaste arsredovisning att de atgarder som genomforts under
2001 bidrar till att de tidigare etappmalen for 2007 kan uppfyllas. Detta &r delvis
en ny bedomning i forhallande till ar 2000, da Banverket i effektredovisningen av
stomnétsplaner och ldnsplaner for perioden 1998-2007 angav att malet avseende
lastprofil inte skulle nés.

Brist pa sparkapacitet trots utbyggnader

Under &r 2001 har tva nya dubbelspérsstrackor dppnats for trafik, Helsingborg—
Landskrona och Kallhdll-Kungsingen. Andelen av bannédtet som har dubbelspér
ar dock ofordandrad jamfort med dr 2000 och uppgar till ca 29 procent. Tvad nya
motesstationer har tagits i bruk. Drygt 170 kilometer fjarrblockering har fardig-
stdllts pd strackorna Solvesborg—Karlskrona och Alvesta—Emmaboda. Det betyder
att 69 procent av bannitet har fjérr- eller radioblockering — en 6kning med en pro-
centenhet fran ar 2000.

Kapacitetsbegriansningar definieras som de delar av jarnvigsndtet dir ansokta
tdglagen inte har kunnat tillgodoses 1 tdgplanen, dvs. dér tdg som operatorerna vill
kora inte har kunnat rymmas inom den tillgdngliga kapaciteten. Vid tidtabells-
skiftet i juni 2001 var det kapacitetsbegransningar pa i forsta hand foljande
linjeavsnitt: Stockholm C—Alvsjd, Givle-Sundsvall, Stilldalen—Borldnge—Falun,
Uppsala—Samnan och Vallkérra—Lund samt pa stationerna Lund C och Malmé C.
Som framgér av figur 3.6 dr det dock en betydande del av banndtet som bedoms
ha kapacitetsbrist eller problem med kapaciteten vid nuvarande trafikintensitet.

3 Uppgifterna for 2000 och 2001 avser sparkilometer medan uppgifterna for 1999 och 1998 avser
bankilometer.
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Figur 3.6. Kapacitetsbegransningar vid nuvarande trafikintensitet. Killa: Banverket.
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3.4 Uppfdljning av malen — luftfarten

Minskat flygresande ger farre forseningar for det europeiska flyget...

De forseningar som den flygande allménheten berérs av har sin orsak hos savél
flygtrafikledning, flygplatser som enskilda flygbolag. Foérseningar i luftrummet
uppstar di ett storre antal flygningar begér att fa passera genom ett avgrinsat
luftrumssegment dn vad flygtrafiktjdnsten praktiskt kan hantera med bibehallen
flygsékerhet.

Av figur 3.7 framgar att det stora antalet forseningar som drabbade det europeiska
flyget under 1999 — huvudsakligen genererade av Kosovokrisen — har reducerats.
Den kraftiga minskningen av antalet forseningar under senare delen av 2001 ar
framfor allt en konsekvens av minskad trafikvolym.

Begrinsad luftrumskapacitet kan bero pé ett stort antal olika faktorer sdisom
tekniska begriansningar, personalbrist, viderforhillanden eller helt enkelt
utrymmesbrist pa grund av faststillda flygsdkerhetskrav.

Av ett flertal orsaker (flygsékerhet, miljo, ekonomi etc) foredrar alla parter att lata
en flygning som drabbas av forsening pd grund av begrinsad luftrumskapacitet
vanta pd avgangsflygplatsen. En férsenad avgang fran t.ex. Arlanda kan ddrmed
ha sin orsak var som helst pd den planerade flygstrackan.
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Figur 3.7. Antal forsenade flygningar (European Civil Aviation Conference). Killa:
Luftfartsverket.

...och i det svenska utrikes- och inrikesflyget

Kapaciteten i luftrummet inom det svenska ansvarsomradet dr god. Liksom
tidigare ar dr 2001 ars forseningar under flygning orsakade av den svenska
flygtrafikledningstjansten i det ndrmaste obefintliga. Med utgangspunkt i den
forvintade svaga utvecklingen for flygtrafiken bedomer Luftfartsverket att den
svenska luftrumskapaciteten dven fortsiattningsvis kommer att Gverstiga
efterfrigan.
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Sésongsvariationen brukar mirkas tydligt under éret, dér vintermanaderna har
hogre antal forseningar pa grund av viderpaverkan. Ar 2001 minskade
flygtrafiken bdde mitt i antal passagerare och antal flygningar, vilket medforde att
dven antalet forsenade flygningar minskade. Detta marktes tydligt under hosten da
forseningstalen normalt dr hdgre dn vad som noterades under 2001.

Schengenintrddet i mars 2001 medverkade till forseningar frimst genom
flygplatsrelaterade forseningar. Men ombyggnationer pa Arlanda, med reducerat
antal tillgdngliga gates, medforde ocksa fler remoteflygningar (dvs. att flygplanen
inte direkt angor terminalbyggnaderna) samt flodesproblem for passagerare i
terminaler. Detta paverkade framst avgaende flygtrafik.

Utrikes trafik O Antal rorelser
15000 - H Antal férsenade
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jan feb mars apr maj juni juli aug sept okt nov  dec.
Inrikes trafik O Antal rérelser
15000 W Antal férsenade
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5000 - —I
. 1R n |

jan feb mars apr maj  juni juli aug sept okt nov  dec.

Figur 3.8. Antal flygningar och forsenade flygningar i utrikes och inrikes trafik
2001. Kalla: Luftfartsverket

Fram till den 11 september 2001 &ékade andelen
forseningar i foérhadllande till trafikmdngden. Trafiken
Okade med 1 procent medan fdrseningarna Okade med 14
procent i jamfdorelse med 2000. Efter 11 september
minskade trafiken totalt med 11 procent medan
forseningarna minskade med 14 procent jamfoért med ar
2000. En forklaring till denna kraftiga nedgang kan,
som tidigare berdrts, vara att nar kapacitet frigdrs sa
Okar sannolikheten fér att punklighet kan uppnas.

En jaimforelse mellan utrikes- respektive inrikestrafiken visar att andelen
forsenade flygningar dr betydligt 14gre 1 inrikestrafiken an i utrikestrafiken, se
figur 3.8. Detta sammanhinger som tidigare ndmnts bl.a. med att kapaciteten i det
svenska luftrummet 4r god medan kapacitetsbrist dr vanligare i de mer
hogtrafikerade delarna av Europa.

SIKA Rapport 2002:3



69 SIKA

Mer an varannan passagerare pa Arlanda blev forsenad 2001

Luftfartsverket har under 2000 investerat i ett statistik- och rapportsystem for att
maéta, bevaka och analysera forseningar i flygtransportsystemet till och fran samt
inom Sverige med Arlanda flygplats som fallstudie. Antalet forsenade flygningar,
antalet forsenade passagerare och forseningarnas lingd kan med hjélp av det nya
systemet presenteras och analyseras manadsvis. Hirmed kan ocksa effekten métas
av de atgarder for att hoja punktligheten som vidtas av flygbolag, flygplatser och
flygtrafikledning.

Ar 2001 registrerades ca 251 300 flygningar till och frén Arlanda. Av dessa blev
drygt 115 400 forsenade, vilket motsvarar 46 procent av alla flygningar. Matt 1
antal passagerare drabbades dock Over hélften (54 procent), eller ndrmare 9,5
miljoner av ndgon flygforsening pa Arlanda. Detta dr en 6kning med 6 procent,
eller drygt 700 000 passagerare jamfort med 2000.

Ungefir hélften av passagerarna klarade sig 2001 utan ndgon ndmnvérd forsening.

For ca fyra femtedelar av passagerarna var forseningstiden hogst en halvtimme
medan knappt 4 procent drabbades av forseningar pa mer én en 60 minuter.
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Figur 3.9. Fordelning av passagerare vid Arlanda efter forseningstid, minuter.
Kalla: Luftfartsverket.

3.5 Uppfoljning av malen — sjofarten

Sjolederna kvalitetssakras

Farledernas utformning och standard (inbegripet sjoméitning och sjokorts-
framstéllning), liksom inriktningen av lotsningen och isbrytningen har naturligtvis
stor betydelse for bl.a. det transportpolitiska delmalet om hog transportkvalitet.

Sjomaitningarnas omfattning och kvalitet runt de svenska kusterna tillsammans

med bl.a. utmérkningen i farlederna sétter grinserna for tillatet djupgéende, langd
och bredd for de fartyg som trafikerar svenska farvatten. Farledsplaneringen,
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inbegripet sjokartliggningen, kommer att utvecklas med utgangspunkt fran den
redovisning av ’Stomfarledsprojektet” som verket nyligen ldmnat till regeringen.

Det drliga underhéllet av farledssystemet innefattar periodiskt d&terkommande
tillsyn och besiktningar av sjosidkerhetsanordningarna samt ett kontinuerligt arbete
med sjométningskontroller av kénsliga avsnitt. Utvecklingsarbete pagér for att
kvalitetssdkra farlederna. I princip ska kontroll-, underhalls- och rapporterings-
rutiner utarbetas sd att tillgdnglighet, framkomlighet och sékerhet i farlederna
foljer internationella standarder och rekommendationer.

Sjofartsverket har ytterligare fortitat nétet av referensstationer for GPS och
utsdndning av korrektioner har anpassats till en ny koordinerad europeisk
frekvensplan for det aktuella vaglangdsomradet. Systemet omfattar nu tio
stationer som dr samordnade med motsvarande system i1 grannlédnderna.

Av sjomitningarna uppfyller 11 600 km” den nuvarande internationella
sjomatningsstandarden. Den mellan &ren 1960 och 2000 sjomatta ytan, som inte
helt uppfyller dessa krav, dr 100 000 km?.

Inom projektet ”Sékra sjovdgar” har métning utforts av utsjokorridorer genom
Bottenviken och syd Skane samt i Sodertéljeleden. Som ett led i planeringen av ny
djupled sdder om Oland och Gotland har rekognoseringslodning skett av farleden
Bornholm-Gotland. Sjomitningsarbete har dven utforts utanfor Givle och Ahus
samt 1 Flintrannan.

Digitaliseringen av sjokort fortskrider och under aret har ytterligare sjokort lagts
in 1 sjokortsdatabasen, som i slutet av aret innehdll totalt 99 allménna sjokort mot
planerade 102. De ovriga korten dr dock under bearbetning.

Fa forseningar pa grund av lotsningar

Malet ar att inget lotsat fartyg ska forsenas pa grund av brister i Sjofartsverkets
resurser eller planering. Antalet utférda lotsningar 2001 uppgick till ca 41 700, en
minskning fran foregédende &r med 9 procent. Genomgaende har en minskning av
trafiken till sj0ss noterats under aret. Ett 60-tal forseningar beroende pa tillfalliga
trafikanhopningar har inrapporterats under aret. Dessutom kan svéra vaderfor-
héllanden ha orsakat lokala forseningar.

Moderniseringen av lotsbatsflottan fortgdr. Tva tunga lotsbatar har levererats
under 2001.

Lindrig isvinter underlattade isbrytningen

For isbrytningen har statsmakterna faststillt mélet att sjofart ska kunna bedrivas
pa alla svenska hamnar av betydelse aret runt. Detta mal {or isbrytningen har
uppnétts varje ar sedan borjan av 1970-talet och dr dimensionerande for planering
och inriktning av denna verksamhet.
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Malet att upprétthélla aret runt-sjofart pa alla svenska hamnar av betydelse har
saledes uppfyllts dven under 2001. Liksom forra vintern kom isvintern igang
mycket sent. Det var forst 1 februari och mars som det forekom flera perioder med
ordentligt kallt vider och snabb isldggning. Isutbredningen var normal men
isvintern blev dndé ganska lindrig for vintersjofarten. Isldggningen var extremt
sen och islossningen rekordtidig.

Utvecklingsprojekt ger matt pa transportkvalitet for sjofart

Under 2001 har ett svenskt/nederlindskt samarbetsprojekt pagétt pa sjofarts-
omrédet for att ta fram matt pa transportkvaliteten i form av s.k. Service
Performance Indicators (SPI). Ett pilotprojekt har bedrivits i en sjotransport-
korridor mellan hamnarna i Gteborg och Rotterdam inklusive landtransporter till
och frén respektive hamn. Aktorer fran hela transportkedjan i savél Sverige som
Nederldnderna har medverkat i projektet. Sjofartsverket bedomer att detta projekt
kommer att bli vardefullt i det fortsatta arbetet med att utveckla matt for transport-
kvaliteten.

3.6 Sammanfattning

Under storre delen av ar 2001 géllde alltjimt det delmél och de sex etappmal for
transportkvaliteten som regeringen lade fast 1998. Av de sex etappmalen bedoms
endast tva ha forutsittningar att nds till maldret 2007. Det giller den efterstravade
Okningen av den hogsta tillatna axellasten respektive lastprofilen pa jairnvag.
Eftersom 6vriga etappmaél inte bedoms vara mojliga att nd med nuvarande
inriktning av atgirderna maste en sammanfattande bedomning bli att utvecklingen
under 2001 inte fullt ut svarar upp mot de mal som formulerades 1998. Sarskilt
pafallande &r avvikelsen nér det giller malet att minska storningarna i gods-
trafiken pé jarnvig, eftersom utvecklingen gétt stick i1 stdv med malet under hela
den tid som forflutit sedan malet lades fast.

Det &r svérare att avgora hur utvecklingen under 2001 forhaller sig till det nya
etappmaélet att kvaliteten i1 det svenska transportsystemet, métt i termer av
forutsdgbarhet, sédkerhet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgéng till
information successivt bor forbéttras. Det beror delvis pa att uppfoljnings-
systemen dnnu inte dr helt anpassade for att beskriva utvecklingen i dessa nya
dimensioner. Men det beror ocksa pa att det nya mélet &r mer sammansatt och att
det kan vara svart att viga samman utvecklingen pa olika delomraden till en
objektiv helhetsbild.

Sékert har det under &r 2001 skett dtskilliga stdrre och mindre framsteg pé olika
omraden som sammantaget ger battre forutséttningar att erbjuda tillforlitligare,
sékrare, flexiblare och bekvémare transporter med hogre framkomlighet och béttre
information. En del exempel pé sddana insatser har redovisats ovan och det finns
naturligtvis en méngd andra forédndringar i form av nya trafikanldggningar,
fornyelse av fordonsparken, utvecklade tjanster och forbéttrad organisation som
medfOr att transportkvaliteten successivt hdjs. Om dessa framsteg har kunnat
omsdttas i ett transportsystem som totalt sett ger en markbart hogre transport-
kvalitet for medborgarna och néringslivet dr vdl mera osékert. Svérigheterna att
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gora en sadan sammanvigd bedomning hénger inte minst samman med att den
upplevda transportkvaliteten ocksé bestdms av olika yttre forutsittningar som inte
kan paverkas genom utformningen av sjilva transportsystemet. Terroristattacken 1
USA den 11 september med dess foljder for transporterna dven i Sverige ar ett
ovanligt tydligt exempel pa detta.

Uppf6ljningen i detta avsnitt ger ocksa andra exempel pa att det inte alltid &r latt
att fanga transportkvalitetsbegreppet i ndgra f4 dimensioner. Inom jarnvégs-
trafiken har ar 2001 som tidigare framgatt utmairkts av stora trafikstorningar. Detta
maste naturligtvis uppfattas som ett betydande problem fran transportkvalitets-
synpunkt. Okad trafik anges av Banverket som en av huvudorsakerna bakom
storningarna. Samtidigt rapporteras att forseningarna 1 flygtrafiken minskat 1
forhallande till tidigare ar, vilket borde innebéra att transportkvaliteten dkat.
Enligt Luftfartsverket beror dock de minskade forseningarna framfor allt pa att
flygresandet gatt ner.

Exemplen visar att en alltfor snédv tolkning av begreppet transportkvalitet 14tt kan
leda till helt paradoxala slutsatser — i detta fall ndrmast till slutsatsen att battre
transportkvalitet ldttast uppnds genom att minska anvandningen av transport-
systemet. I sjilva verket ér det nog snarare tvirtom. Okad efterfrdgan pa trans-
porter dr kanske darfor rent av den bésta samlade indikatorn pa att transport-
kvaliteten verkligen forbéttrats.
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4 En saker trafik

4.1 Gaéllande mal

Som transportpolitiskt delmél for trafiksékerhet géller att langsiktigt ska ingen
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets
utformning och funktion ska anpassas till de krav som féljer av detta.

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

e Antalet dodade och allvarligt skadade till féljd av trafikolyckor bor fortlépande minskas
for alla trafikantkategorier.

e Antalet personer som dddas till foljd av vagtrafikolyckor bér ha minskat med minst 50
procent till &r 2007 raknat fran 1996 ars niva.

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

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

o Antalet allvarliga olyckor inom handelssjoéfarten bér halveras under perioden 1998—
2007.

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

¢ Inga allvarliga olyckor bér intraffa inom farjetrafiken och évrig passagerarsjofart.

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

4.2 Uppfdljning av malen — vagtrafiken

Den helt dominerande delen av trafikolyckorna sker i végtrafiken. Antalet dodade
1 vigtrafiken utgor mer an tre fjirdedelar av alla dodade 1 trafiken. Nar det géller
svért skadade dr vigsektorn &n mer dominerande. Figur 4.1 visar det berdknade
antalet dodade 1 olyckor inom de olika trafikslagen ar 2001. Definitiva siffror for
ar 2001 &r dnnu (april 2001) inte tillgingliga.

Det ir alltsa endast inom vigtrafiken som trafiksékerheten verkligen utgor en cen-
tral transportpolitisk fraga i den meningen att den ror avviagningar mellan sats-
ningar pé resurser for att uppna olika transportpolitiska mal. Trafiksékerheten
inom vigsektorn paverkar dirmed transportpolitikens hela inriktning med
betydelse for samhéllets resursanvdndning i stort. Dérfor koncentreras ocksa be-
skrivningen nedan pa végtrafiken.

SIKA Rapport 2002:3

SIKA



74

Sjofart; 54
Luftfart; 5

Spartrafik,
sjalvmord; 72

Spartrafik; 46

Vagtrafik; 565

Figur 4.1. Beraknat antal dodade i olika trafiksektorer 2001. Uppgifterna avser
olyckor i Sverige. Kélla: SIKA:s sammanstéllning av uppgifter fran respektive
trafikverk.

Oforandrat antal dodade och skadade i vagtrafiken

Under ar 2001 omkom enligt prelimindra uppgifter frin Vagverket 565 personer i
végtrafiken, vilket dr ett mindre antal 4n de senaste tva aren. Vigverket anger
dock i sin sektorsredovisning for 2001" att ungefir lika ménga dddats i vig-
trafiken 2001 som under 2000. Skilet till denna bedomning &r att Véigverket fran
och med ar 2001 réknar bort personer som bedomts ha avlidit i trafiken pa grund
av sjukdom, medan den officiella statistiken innefattar ocksa sddana dodsfall.
Uppgifterna for ar 2001 blir déarfor inte direkt jamforbara med uppgifterna fran
tidigare éar, vilket fortsittningsvis omdjliggoér en exakt uppfoljning av det trans-
portpolitiska etappmalet.

Alltsedan 1996, som &r utgdngspunkt for det transportpolitiska etappmalet, har
saledes i1 den officiella statistiken dver antalet dodade i vigtrafiken ingétt ca 40
personer per ar, dar dodsorsaken bedomts vara sjukdom eller sjadlvmord. Hur
ménga som avlidit av sjukdom respektive sjdlvmord gar dock inte att utlédsa direkt
ur den officiella statistiken.

! Vigverket 2002-03-19
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Figur 4.2. Antal dédade 1980-2001. Killa: SIKA Statistik 2001:6 samt SIKA
Kommunikationer 2002:1. Uppgiften for 2001 &r en prognos fran Vagverket. 2

Det gar alltsd antagligen inte att sdga att dodstalen 1 védgtrafiken aterigen borjat
vinda nedat. Snarare dr bilden att antalet personer som omkommer ligger relativt
stabilt kring den niva som etablerades vid mitten av 1990-talet.

En uppdelning pa landsbygds- och titortstrafik, som férutom skilda trafikmiljoer
ocksa grovt speglar indelningen av végnitet pa statlig respektive kommunal
vaghéllning, visar att utvecklingen av dodsolyckorna varit mer positiv i
tatortstrafiken. Mellan 1980 och 2000 har dodsolyckorna i titort minskat med
ndrmare 45 procent, medan motsvarande reduktion for landsbygdstrafiken stannar
vid knappt 25 procent. Aven utvecklingen under senare r har varit mer positiv i
tétorterna. Mellan 1995 och 2000 minskade saledes dodsolyckorna i titort med ca
10 procent, medan de 6kade med ungefar lika mycket i landsbygdstrafiken.

Antalet polisrapporterade svart skadade under ar 2001 beréknas preliminirt (mars
2001) uppga till 4 100, vilket ar 1 stort sett oférandrat jamfort med 2000.
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Figur 4.3. Antal polisrapporterade svart skadade 1995-2001. Killa: SIKA Statistik

2000:1 samt Vagverket 2002-03-19. Uppgiften for 2001 ar en prognos fran
Vagverket.

* Uppgiften for 2001 bygger pa en annan definition av dodsolyckor #n den officiella statistikens
och ar darfor inte direkt jamforbar med uppgifterna for 6vriga ar.
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Att andelen svért skadade 1 tatortstrafik dr storre &n andelen dédade beror sanno-
likt pa att hastigheterna péd végar och gator i titorter dr ldgre dn pa landsvigarna.
Dessutom édr det fler oskyddade trafikanter som blir pakorda i titort och de blir d&
ofta svért skadade. Formodligen &r ocksé olycksrapporteringen bittre 1 titort pa
grund av att det 1 allmédnhet dr ndrmare till en polisstation. Den officiella stati-
stiken innehaller ndmligen ett stort bortfall av svért skadade. Enligt Social-
styrelsens patientskadestatistik skadades t.ex. ar 1999 ca 12 000 personer sé svért 1
végtrafikolyckor att de blev inlagda pa sjukhus, medan polisrapporterna bara
upptog ca en tredjedel sa manga svart skadade.

Aven nir det giller antalet svért skadade har utvecklingen varit mer positiv i
titortstrafiken &n 1 Gvrigt. Mellan 1980 och 2000 har antalet svart skadade 1
tatortstrafik minskat med ndrmare 40 procent, medan minskningen vid landsvégs-
trafik varit drygt 25 procent. Antalet svart skadade i titort var ocksa i stort sett
oforandrat ar 2000 jamfort med 1995, medan motsvarande tal 6kade med ca 5
procent i landsvégstrafik. Mellan de tva senaste dr som det finns definitiva
uppgifter for — 1999 och 2000 — har dock utvecklingen varit den omvénda med en
Okning av tatortsskadorna pa ca 10 procent och en minskning av landsvégs-
skadorna med ca 5 procent.

Stora skillnader i trafikantgruppers olycksutveckling och risker

Utvecklingen av antalet dodade och svart skadade under de senaste 20 dren for
olika grupper av végtrafikanter framgéar av figur 4.4. Sett bade till hela 20-
arsperioden och till den senaste 5-arsperioden dr det bilférarna som har den minst
positiva olycksutvecklingen.’ Utvecklingen for cyklister och gaende har diremot
varit jimforelsevis gynnsam. Bakom denna utveckling ligger sékert flera olika
faktorer, bl.a. fordndringar i omfattningen av de olika typerna av vigtrafik.
Samtidigt kan konstateras att det forhallandet att de svdra olyckorna minskat mest
for oskyddade trafikanter ligger vél i linje med den skillnad 1 olycksutvecklingen
som vi tidigare noterade mellan tétorts- respektive landsvagstrafik.
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Figur 4.4. Antalet dodade och svart skadade i vagtrafiken fordelade pa trafikantgrupp
(index 1980=100). Kalla: SIKA Statistik 2001:6 samt prelimindra uppgifter avseende 2001
fran Vagverket.

3 Uppgifterna for 2001 paverkas i nigon man av att Viigverket dndrat definitionen av antalet
dodade i végtrafiken.
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Risken att dodas och skadas i végtrafiken i forhéllande till den stricka man férdas
4r dock fortfarande mycket hogre for oskyddade trafikanter &n for bilister. Ar
2000 visar t.ex. den officiella statistiken att gdende 16pte ungefidr tre ganger sé stor
risk att skadas som personbilister och cyklister drygt sju ganger storre risk. Med
hénsyn till morkertalen i statistiken kan skillnaderna vara annu mycket storre.

En jimforelse av dodsrisken och skaderisken mellan mén och kvinnor visar att
min loper néra tvé ganger sé stor dodsrisk som kvinnor med hiansyn tagen till
vistelsetiden 1 trafiken. Skaderisken dr ungefar lika stor for kvinnor och mén.

Risken att dodas och skadas i vigtrafiken skiljer sig ocksé &t mellan olika
aldersgrupper. Enligt den officiella statistiken for ar 2000 ar dodsrisken lagst i
gruppen 6-10 &r och hdgst i gruppen 75-84 ar. Aven i &ldersgruppen 18—19 &r 4r
risken att dodas 1 végtrafiken forhallandevis stor. Skaderisken ar ddremot storst
for 15-4ringar. Aven for aldrarna 18-24 4r samt 75-84 ar ir skaderisken for-
hallandevis stor. Okningen av antalet dddade frin 1998 har skett i 4ldrarna 18—64
ar, medan antalet dodade bland barn och dldre har minskat. Antalet svart skadade
har i stort sett haft en likartad utveckling.

Trafikmoralen stodjer inte en utveckling mot malen

Under &r 2001 anmaéldes 17 143 rattfylleribrott, varav 4 645 var drograttfylleri-
brott. Medan det totala antalet anméilda rattfylleribrott kade med knappt 4
procent mellan &r 2000 och 2001 6kade de upptickta drograttfylleribrotten med
hela 22 procent. Som framgér av figur 4.5. har antalet upptéickta trafikrattfylleri-
brott 6kat i stort sett oavbrutet under de senaste fem aren. Antalet rattfylleribrott
ger dock ingen bra bild av trafikonykterheten, eftersom antalet upptickta brott
beror pa hur manga kontroller polisen gor. Antalet utandningsprov har varierat
over aren och dven om de 0kat nagot de sista aren ligger de langt under den niva
som polisen forbundit sig att nd upp till.
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Figur 4.5. Antal anmaélda rattfylleribrott och av polisen genomférda alkohol-
utandningsprov. Observera att skalan for utandningsprov boérjar pa 900. Kélla:
Vagverkets sektorsredovisning for 2001 (2002-03-19).

Respekten for hastighetsgranserna ér ett annat matt pa den radande trafikmoralen.
Enligt Vigverket gar det inte att statistiskt sdkerstélla ndgon fordndring av hastig-
hetsovertradelserna mellan 2000 och 2001. De métningar som genomforts visar
dock att hastighetsgranserna pé det statliga vignitet under ar 2001 dverskreds 1 57
procent av trafikarbetet, medan motsvarande andel ar 2000 var 55 procent. Pa
kommunala végar 1 titort uppméttes hastigheter 6ver hastighetsgrénsen i 50
procent av trafikarbetet ar 2001. Motsvarande andel for ar 2000 var 49 procent.
Mer én hélften av antalet kilometer som tillryggaldggs pa svenska végar kors
alltsé i otillatet hog fart!

Som framgér av figur 4.6 har andelen hastighetsdvertradelser for de flesta
vigtyper legat timligen konstant pa mellan 50 och 60 procent av trafikarbetet de
senaste fem aren. Tva vagtyper skiljer emellertid ut sig ndgot fran denna allminna
bild: For statliga viagar med hastighetsgridnsen 50 kilometer per timme dr andelen
hastighetsovertriadelser konstant hdgre dn for andra vagar och uppmattes ar 2001
till ndstan tva tredjedelar av trafikarbetet. For kommunala huvudleder med hastig-
hetsgriansen 70 kilometer i timmen &r forhallandet omvéant. Har har andelen
hastighetsovertradelser hela tiden varit ldgre dn for 6vriga vigar och andelen
hastighetsovertradelser visar ocksé tendenser till att sjunka. Sannolikt beror dessa
skillnader pa hur trafikanterna upplever trafikmiljon. Statliga vdgar som &r 50-
skyltade utgors troligen till stor del av korta strickor med hastighetsnedséttningar
pa vagar som i Ovrigt har en hogre hastighetsgrins. Kommunala 70-vagar
utmarker sig ddremot genom att de ofta 16per fram i titortsmiljé som kan upplevas
som forhéllandevis trafikfarlig.
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Figur 4.6. Andel av trafikarbetet som utférs éver géllande hastighetsgrans, procent.
Kalla: Vagverkets sektorsredovisning for 2001 (2002-03-19).

En relativt hog andel av personbilstrafikanterna anvander bilbdlte och nivan har
varit stabil eller svagt 6kande (passagerare 1 baksétet) under de senaste fem aren
enligt Vigverkets métningar. Biltesanvindningen bland yrkesforare har visser-
ligen Okat sett 6ver den senaste femérsperioden, men med tanke pa att béltes-
anvindningen blev obligatorisk for yrkesforare den 1 oktober 1999 maste dnda
mitresultaten for de tvd senaste aren anses som laga.
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Figur 4.7. Anvandning av bilbidlte, procent. Killa: Vagverkets sektorsredovisning
for 2001 (2002-03-19).
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Tendens till minskad anvandning av cykelhjalm bland barn

Under &r 2001 berdknas 16 procent av cyklisterna ha anvint cykelhjdlm. Nagon
sékerstélld fordndring av anvindningen av cykelhjalm mellan aren 2000 och 2001
har inte skett enligt Vagverket. Den totala anvindningen av cykelhjdlm har varit i
stort sett ofordndrad under de senaste fem aren. Barn anvénder hjdlm 1 betydligt
storre utstrickning dn vuxna och detta géller i sérskilt hog grad de yngsta barnen.
Samtidigt kan en viss nedgang i barns anvidndning av cykelhjdlm avldsas i de
observationsstudier som genomforts.
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Figur 4.8. Anvandning av cykelhjalm, procent. Killa: Vagverkets sektors-
redovisning for 2001 (2002-03-19).

Insatser for vagtrafiksakerhet med blandade resultat

Att separera cykeltrafiken fran biltrafiken &r en viktig atgérd for att ge sékrare
cykling. Cykelbanor byggs fortlopande och andelen cykeltrafik som sker pa
cykelbana har enligt Védgverket 6kat frdn 57 procent 1995 till 65 procent ar 2001.

Fran den 1 maj 2000 infordes vdjningsplikt vid dvergangsstillen. Under perioden
dérefter fram till april 2001 har antalet dodade och svért skadade i olyckor pa
obevakade dvergangsstéllen 6kat med 36 procent jamfort med genomsnittet for de
fyra éren dessforinnan. Enligt Vagverket ar det dock for tidigt att dra négra slut-
satser om de langsiktiga trafiksdkerhetseffekterna av vijningsplikten.

Under 2001 satsade Vigverket néstan 2 miljarder kronor pa riktade trafikséker-
hetsatgirder jamfort med nagot 6ver 1 miljard kronor ar 2000. De riktade trafik-
sdkerhetsdtgirderna svarade ddrmed for 29 procent av den totala investerings-
volymen jamfort med 22 procent dret innan. Dessa investeringar som huvud-
sakligen bestér av separering genom mittricken, dtgirder i sidoomraden, atgirder
1 korsningar och atgarder for oskyddade trafikanter, berdknas ge en &rlig minsk-
ning av antalet dddade med ca tio personer. Véginvesteringarna i ovrigt beréknas
arligen minska antalet dddade med ca fem personer.

Under 2001 har vidare hastighetsgranserna sankts fran 110 till 90 kilometer per
timme pa 93 kilometer vig och fran 90 till 70 kilometer per timme pa en samman-
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lagd vigstricka av 649 kilometer. Dessa generella sdnkningar av hastighets-
granserna berdknas medfora en minskning med en dédad och tre svart skadade
personer per ar.

Rikspolisstyrelsens samlade bedomning ar att polismyndigheternas insatser inom
trafikomrédet medfort att verksamhetsmalen for 2001 har uppnétts. Samtidigt
visar statistiken att insatserna ligger langt under uppsatta mal pa viktiga omraden.
Antalet genomforda s.k. flygande inspektioner dr mindre 4n hélften av det
uppsatta malet och har minskat med ca 22 procent jamfort med ar 2000. Antalet
alkoholutandningsprov har 6kat med 3 procent i férhallande till &r 2000 men
uppgér fortfarande endast till drygt 60 procent av mélnivan. Nar det géller kor-
och vilotidskontroller har dock polisen under 2001 natt Gver malet om 60 000
kontrollerade forare. Samtidigt har dock antalet kontroller minskat med ca 3 350 i
forhéllande till &r 2000.

Nuvarande utveckling inom vagtrafiken leder inte till malen

Sammantaget kan vi konstatera att utvecklingen inom végtrafiken det senaste aret
inte varit forenlig med delmalet om att ingen ska dodas eller allvarligt skadas.
Etappmalet att antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor
fortlopande bor minskas for alla trafikantkategorier kan knappast sdgas vara
uppfyllt for 2001. Etappmaélet om en halvering av antalet doda fran
vigtrafikolyckor mellan 1996 och 2007 forefaller ocksé fortfarande mycket svért
att na.

Vigverket anger att det 6kade antalet dodade och svért skadade under senare ar
delvis beror pé att trafiken 6kat och konstaterar att de trafiksékerhetsitgdrder som
vidtagits inte varit tillrackligt effektiva for att motverka effekterna av den dkade
trafiken.

4.3 Uppfoljning av malen — luftfarten

Fler omkomna inom luftfarten an pa manga ar

Totalt 123 personer omkom i samband med olyckor inom luftfarten under ar
2000. Av dessa omkom 118 personer di ett svenskregistrerat SAS-plan
kolliderade pad Linate-flyplatsen 1 Milano. I Luftfartsinspektionens statistik ingér
haverier med svenskregistrerade luftfartyg, oavsett var de intraffar. Antalet
omkomna var didrmed det hogsta pd ménga dr. Senast en dodsolycka intrdffade
inom linjefart och charter var &r 1989.

I Sverige omkom 5 personer, tre vid haverier med privatflygplan och tva i
samband med fallskdrmshopp.

Inom det sa kallade bruksflyget intrédffade ddremot inte nagon dodsolycka under
ar 2001. I begreppet bruksflyg ingar all 6vrig kommersiell verksamhet med flyg-
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plan och helikopter utom skolflyg. I gruppen har ocksa inrédknats Rikspolis-
styrelsens helikopterverksamhet.

Med hénsyn till de fa haverier som intraffar varje ar ar det omojligt att bedoma
om etappmalet for den tunga kommersiella luftfarten att haverifrekvensen ska
halveras mellan 1998 och 2007 kommer att uppfyllas. De senaste tio aren har
antalet haverier rort sig 1 intervallet 0—2 per ar och om denna utveckling haller i
sig kommer det att vara tillfélligheter som avgor om etappmaélet nés eller ej.
Luftfartsinspektionen anger dock att haverifrekvensen, uttryckt som ett

tioarsmedelvirde per 100 000 flygtimmar, minskat med 4 procent fran perioden
1991-2000 till perioden 1992-2001.

50
40 1
30 4 ] —
20 + |
10+ | |oPrivatflyg
| — | | | O Bruksflyg
0 | || || || B | = Linje- och chartetrafik

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Figur 4.11. Antal haverier 1996-2001 fordelat pa typ av trafik. Kalla:
Luftfartsinspektionens verksamhetsrapport 2001.

Niér det géller antalet haverier inom privatflyget har tendensen under senare ar
varit vikande. En trendframskrivning till 2007, baserad pa de senaste sex drens
utveckling, pekar mot att antalet haverier kommer att ligga pa ca 60 procent av
1998 &rs niva. Som framgar av figur 4.12 ar dock de arliga variationerna relativt
stora. Prognosen for att etappmalet om en halvering av antalet haverier fran 1998
ska uppnas verkar med andra ord ganska oséker.

SIKA Rapport 2002:3



&3

40

20

10

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 4.12. Haverier inom privatflyget 1996—2000 med linjar trendframskrivning till
2007.

Terroristattentatet i USA den 11 september 2001 har paverkat luftfarten pa manga
olika sitt. P4 sdkerhetsomradet har det medfort att arbetet med att se dver och
starka skyddsatgdrderna mot brottsliga handlingar intensifierats. En vdsentlig
skillnad mot tidigare &r t.ex. att Sverige och 6vriga EU-lander kommer att likstélla
sikerhetsnivan for inrikesflyg och utrikesflyg. Atgirderna innebir bl.a. en kraftig
skdrpning av kontrollen av bagage som tas ombord pé inrikesflyget. Vidare skirps
kontrollen av tilltradet till flygplatserna och flygplanen och kontrollen ombord pa
flygplanen.

4.4 Uppfdljning av malen — sjofarten

Fritidsbatarna ger upphov till de flesta dédsolyckorna inom sjofarten

Figur 4.13 visar antal omkomna i olyckor i svenska farvatten* sedan 1990.
Olyckstalen for fritidsbatstrafiken dr som synes betydligt hdgre 4n inom den
yrkesmassiga sjofarten.

* Malen for sjosikerheten avser sjofart i svenska farvatten. Avgrénsningen medfor att flera stora
sjoolyckor i nirheten av svenska farvatten inte omfattas av redovisningen. Det giller bland annat
branden pa Scandinavian Star ar 1990 och Estonias katastrofala forlisning ar 1994.
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Figur 4.13. Antalet omkomna inom sjéfarten 1990-2001. Kalla: Sjéfartsverkets
arsredovisning.

Under ar 2001 omkom totalt 54 personer 1 fartygs- eller fritidsbatsrelaterade
olyckor, varav 19 personer inom den statliga sjordddningens ansvarsomrade’ och
35 personer inom kommunalt ansvarsomrade. Jamfort med ar 2000 dr detta en
fordubbling av dodsolyckorna och den storsta 6kning som noterats mellan tv4 ér,
atminstone sedan slutet av 1980-talet. Jimfort med tidigare ar dr det framst
olyckor med mindre bétar i insjoar som okat.

Sett Gver en léngre tid visar dock antalet omkomna inom sjofarten en neddtgaende
trend. Aven detta dr 1 huvudsak ett resultat av fordndringar i antalet svéara
fritidsbatsolyckor.

Antalet olyckor med omkomna inom handels- och fiskesjofarten i svenska farvat-
ten under 1990-talet &r relativt fa och det ar svart att utlisa nagon klar tendens.
Med de l14ga olyckstal som forekommer inom sjéfarten, bortsett fran fritidsbéts-
sektorn, dr det naturligtvis svart att ha en uppfattning om mdjligheterna att uppné
en halvering av de svéra olyckorna under perioden 1998-2007.

Malet att inga allvarliga olyckor bor intrdffa inom farjetrafiken och Gvrig
passagerarsjofart har dock kunnat infriats under ar 2001.

4.5 Uppfdljning av malen — jarnvagstrafiken

Inom jarnvagssektorn minskar plankorsningsolyckor

Enligt prelimindra uppgifter frdn Jarnvégsinspektionen uppgick det totala antalet
dodade och allvarligt skadade i spartrafik (dvs. jarnvig, tunnelbana och sparvig)
under ar 2001 till ca 50 personer. Det dr en minskning i forhallande till de tre aren
dessforinnan. Som framgar av figur 4.14 utgor sjdlvmord och sjdlvmordsforsok en
lika vanlig orsak till att personer omkommer eller skadas svért i spartrafik som
rena olyckor.

> Sjoraddningens ansvarsomrade omfattar i princip den svenska kusten samt Vinern, Vittern och
Meélaren.
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Figur 4.14. Dédade och svart skadade i spartrafik. Preliminara uppgifter for 2001.
Killa: Jarnvagsinspektionen.

Inom jarnvagssektorn (dvs. exklusive tunnelbana och sparvig) blev, enligt
prelimindra uppgifter for 2001, 36 personer dodade eller allvarligt skadade, varav
7 1 s.k. plankorsningsolyckor. I forhéllande till ar 2000 &r detta en minskning med
ca 12 procent av det totala antalet dodade och allvarligt skadade, medan dodade
och allvarligt skadade i plankorsningsolyckor minskat med 46 procent.

Plankorsningsolyckor har, forutom sjdlvmord, hittills medfort det storsta antalet
dodade och allvarligt skadade inom jarnvagstrafiken. Under 1990-talet har totalt
160 personer omkommit i plankorsningsolyckor. Sedan 1988 har plankorsnings-
olyckorna minskat fran cirka 100 olyckor per ar till cirka 30 olyckor per ar. Under
ar 2001 intraffade 28 plankorsningsolyckor. Antalet olyckor varierar mellan olika
ar, vilket gor att slutsatser endast kan dras ur flerdriga medelvarden. Det rullande
femarsmedelvirdet har minskat fran 39 for perioden 19941998 till 32 for
perioden 1997-2001.
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Figur 4.15. Trend for plankorsningsolyckor baserad pa rullande femars-
medelvarden for perioden 1994-2001.

Om minskningen av antalet plankorsningsolyckor fortsétter i samma takt fram till
ar 2007 som under dren 1994-2001 kommer det transportpolitiska etappmaélet att
antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvédg och vig bor halveras till ar
2007 (raknat frdn 1996 ars nivd) att kunna uppfyllas med god marginal. Vid en
linjar trendframskrivning hamnar saledes vérdet for 2007 under 15 olyckor.
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Enligt Banverkets arsredovisning har dock infrastrukturatgirder for att forbattra
sakerheten vid plankorsningar under 2001 genomforts i ndgot mer begrédnsad
utstrickning @n under tidigare ar. Den mest kostnadseffektiva atgirden ar att sitta
upp bommar dér det enbart finns ljud- och ljussignaler. Sddana forbéttringar har
under 2001 genomforts vid 15 korsningar, medan det under 1990-talets forsta
hilft installerades mellan 50 och 100 bomanlidggningar per ar. Samtidigt har
omkring 190 vigdvergangar utan signal- eller bomskydd kunnat stéingas.

4.6 Sammanfattande beddmning av utvecklingen

En sammanfattande bedomning av utvecklingen under ar 2001 leder knappast till
slutsatsen att transportsystemets utformning och funktion haller pé att anpassas till
de krav som foljer av att ingen pé lang sikt ska dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor. Darmed kan man ocksa konstatera att utvecklingen pé det
hela taget inte ligger i linje med det delmal for trafiksikerheten som lagts fast av
riksdagen.

Det ar framst utvecklingen inom végtrafikomradet som ger anledning till denna
nedsléende slutsats. Men dven den kraftiga 6kningen av dédsolyckorna inom
luftfarten och sjofarten bidrar till att bilden av ar 2001 blir 6vervigande negativ
frén trafiksdkerhetssynpunkt.

Till detta kan laggas att huvuddelen av de transportpolitiska etappmal som
regeringen har satt upp for utvecklingen inom trafiksidkerhetsomridet i nuldget
framstar som svéra att nd. For sex av atta etappmal &dr prognosen for att mélen ska
uppnas enligt SIKA:s uppfattning negativ eller i hog grad oséker. Endast tva av
etappmaélen — att inga allvarliga olyckor bor intréffa inom farjetrafiken och 6vrig
passagerartrafik samt att antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag och
vig bor halveras till 2007 — verkar det finnas goda mdjligheter att forverkliga.
Svérigheterna att ni etappmalen hinger samman bade med att nuvarande
inriktning av transportpolitiken inte tycks leda mot mélen och att vissa etappmal
ar formulerade s att maluppfyllelsen i hog grad kan antas bli beroende av
tillfélligheter.

4.7 Det gar att komma narmare trafiksdkerhetsmalen med
andrad politik

I ljuset av utvecklingen under senare ar kan de trafiksdkerhetsmél som stéllts upp
av riksdag och regering naturligtvis framsta som orealistiska. Men det finns
faktiskt manga atgérder som skulle kunna védnda utvecklingen av olyckstalen
nedat dven pa kort sikt. Vissa av dessa dtgdrder forefaller ocksa vara mycket
lonsamma for samhéllet.

Med hénsyn till att rena lagbrott i form av hastighetsovertrddelser och korning
under paverkan av alkohol och andra droger spelar en betydande roll for olycks-
utvecklingen inom vigtrafiken och sannolikt d&ven inom fritidsbatstrafiken ligger
det naturligtvis néra till hands att préva vad som kan astadkommas genom en
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battre trafikdvervakning. Det géller sarskilt som polisens trafikovervaknings-
insatser under senare ar legat langt under de mal som tidigare satts upp.

Trafiksékerhetsvinsterna av 6kad nykterhetskontroll bedéms t.ex. vara mycket
stora. Varje 6kning med 100 000 av antalet slumpmaéssiga utandningsprov per ar
berdknas saledes enligt Vigverkets effektkatalog medfora en érlig minskning med
3-4 dodsfall i vigtrafiken.® Att polisen under ar 2001 genomfort drygt 600 000
farre utandningsprov dn vad som var malet och vad som faktiskt utférdes vid
mitten av 1990-talet, kan sdledes enligt dessa samband berdknas ha medfort att
antalet dodade dr 18-24 personer fler &n vad som annars skulle ha varit fallet.
Aven om det finns viss osdkerhet om effektsambandets storlek stir det enligt VTI
helt klart att sambandet mellan antalet utandningsprov och alkoholpaverkade
forare i personskadeolyckor ér entydigt och mycket starkt.”

Bilisternas kinslighet for fordndringar i1 hastighetsovervakningen dr ocksa mycket
pataglig. Med dagens trafikdvervakning motsvarar uppticktsrisken vid hastighets-
overtradelser en bot vart 30:e ar for normalbilisten. Som tidigare redovisats utfors
ocksé over hélften av trafikarbetet pa svenska vigar dver géllande hastighets-
granser. | en rapport for SIKA har VTI i ett rikneexempel visat att en intensifierad
och effektivare upplagd hastighetsdvervakning vid en férdubbling av polisens
trafikdvervakningsinsatser skulle kunna utformas sa att medelhastigheten pa
svenska vigar sinks med 3—5 kilometer/timme.® Detta skulle enligt VTI:s berik-
ningar medfora att antalet dddade minskar med 33—53 personer per ar och att
antalet svart skadade minskar med i storleksordningen 150-240 personer per ar.
Berdkningarna visar ocksa att atgdrden skulle vara mycket 1onsam for samhéllet
dven om man tar hénsyn till restidsforlusterna. Vinsterna skulle bli minst dubbelt
sa stora som kostnaderna.

Exemplen visar att det skulle g& att komma en bra bit pa vigen mot trafiksiker-
hetsmélen enbart genom en fungerande trafikdvervakning som ér dimensionerad
pa ett samhillsekonomiskt ansvarsfullt sitt. Eftersom det tycks vara svért att styra
resurserna pa detta omrade mot 6kad samhéllsekonomisk effektivitet kan det
emellertid ocksa finnas skél att prova mdjligheterna att utnyttja olika former av ny
teknik 1 trafiksdkerhetsarbetet.

Kameradvervakning av hastigheter &r en sddan mojlighet. VTI har i den ovan
ndmnda rapporten for SIKA berédknat att en kameradvervakning av ca 3 600
kilometer vdg som ingar i det s.k. elvapunktsprogrammet skulle kunna leda till en
minskning av antalet dddade personer med mellan 20 och 30 och av antalet svart
skadade personer med mellan 80 och 120. Atgirden beriiknas vara dnnu
lonsammare dn den utokning av den konventionella trafikovervakningen som
beskrivits ovan.

Andra mgjligheter att kompensera for bristande trafikévervakning ar inférande av
olika typer av sdkerhetshdjande fordonsutrustning. I en utredning for Vagverket
berédknas t.ex. att inférande av utrustning som medfor att bilbédltena maste vara
fastspinda innan bilen kan startas med nuvarande vérdering av olyckskostnaderna

¢ Vagverket, Effektsamband 2000.
7 Négra trafiksikerhetsdtgdrder och samhdllsekonomi, VTI notat 71-2001.
8

Se not 5.
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skulle ge samhillet 28 kronor tillbaka pa varje krona som satsas.” Aven bltespa-
minnare, hogmonterade bromsljus och alkolés dr exempel pd fordonsutrustning
som ger en mycket hog samhéllsekonomisk dterbaring.

Det tycks alltsa finnas manga atgéarder som kan vidtas bara for att battre uppratt-
hélla dagens trafiksdkerhetsregler och som kan ge betydande effekt pa trafiksédker-
hetsmaélen utan att leda till ndgra egentliga uppoffringar for nagon. Eftersom
atgdrderna genomgdaende framstar som ekonomiskt vilmotiverade skulle sam-
hillet som helhet tviartom tjdna mycket pa ett genomforande. De flesta av atgér-
derna skulle ocksa kunna ge effekt redan pa kort sikt.

En annan trafiksidkerhetsatgérd, som visserligen medfor vissa uppoffringar men
som omedelbart ger stora effekter pa antalet doda och svéart skadade, ar
sankningar av hastighetsgranserna. Berdkningar som VTI gjort pé SIKA:s
uppdrag visar att en generell sinkning av de tilldtna hastighetsgranserna med 20
km/timme pa alla végar som i dag &r skyltade fran 50 km/timme och uppat, skulle
medfora att antalet dodade i trafiken minskar med i storleksordningen 40 procent
eller med ca 300 personer per dr. Antalet svart skadade personer skulle minska
med nistan 2 000 per ar. Atgirden &r 16nsam trots att dagens hastighetsgrinser
ligger timligen nira de samhillsekonomiskt optimala hastigheterna (endast
hastighetsgranserna pé 13-metersvdg med grinsen 110 ligger avsevirt dver de
optimala). Forklaringen till denna synbara paradox ar som ndmnts tidigare att mer
an halften av bilisterna kor fortare dn hastighetsgransen och att det krévs en sa
kraftig sinkning som ca 20 km/timma av den skyltade hastigheten for att
astadkomma en sdnkning av den faktiska genomsnittliga hastigheten sa att den
nidrmar sig den optimala. Den mest rimliga dtgédrden &r naturligtvis att skdrpa
Overvakningen. Resultaten av berdkningarna visar séledes att séinkta faktiska
hastigheter (oavsett om de astadkoms med dvervakning eller med sénkta
hastighetsgranser) dr samhéllsekonomiskt 16nsamt for vigar i samtliga hastighets-
klasser med den vérdering av tidsvinster, olyckor m.m. som vi anvénder i dag.
Sédana atgarder forefaller med andra ord snabbt kunna fora utvecklingen inom
végtrafiken 1 ndrheten av det etappmal for &r 2007 som regeringen lagt fast,
samtidigt som den bidrar till att den samlade vilfarden i samhéllet okar.

Det fortjanar att papekas att den typ av atgiarder som beskrivits ovan nistan
genomgaende &r av den karaktiren att de ligger utanfor trafikmyndigheternas
direkta kontroll. De s.k. sektorsatgérder och infrastrukturinvesteringar som
Vigverket forfogar 6ver kan visserligen ge viktiga bidrag till att minska
olyckstalen, men bade effekternas storlek och atgérdernas samhéllsekonomiska
l6nsamhet dr ménga gdnger mindre samtidigt som atgédrderna ofta tar langre tid att
genomfora. Enligt uppgifter fran Vigverket ligger t.ex. kostnaden for den
billigaste s.k. riktade trafiksdkerhetsatgirden (sidoomradesatgérder) pd mellan 10
och 32 miljoner kronor per rdddat liv och ar, medan motsvarande kostnad for t.ex.
nykterhetskontroller beréknas till 1,5-4,5 miljoner kronor.

® Amundsen och Elvik, Improving Road Safety in Sweden, T@I-rapport 490/2000.
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5 En god miljo

Redovisningen i detta kapitel grundas i huvudsak pé trafikverkens miljérapporter
och sektorsredovisningar for 2001. Redovisningen ér framfor allt inriktad pé
tillstindet och maluppfyllelsen. Onskar man en nirmare genomgang av vidtagna
atgédrder for att nd det transportpolitiska delmalet En god milj6 hédnvisas till
trafikverkens miljorapporter, sektors- och arsredovisningar.

5.1 Gallande mal

Enligt 1998 ars transportpolitiska proposition' giller som transportpolitiskt delmal
for en god miljo att transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
krav pd en god och hdlsosam livsmiljo for alla, ddir natur- och kulturmiljé skyddas
mot skador. En hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser
skall framjas.

I regeringens infrastrukturproposition® anges att utvecklingen av transportsystemet
bor leda till ett transportsystem som bidrar till en langsiktigt hallbar utveckling.
Det innebdr att utgangspunkter for den fortsatta planeringen bor vara det over-
gripande malet, de langsiktiga delmdlen och principerna for transportpolitiken
som riksdagen fattade beslut om 1998 samt de 15 miljokvalitetsmalen med till-
hérande delmal

samt att transportsektorn bor bidra till att miljopolitikens delmal nds. Nuvarande
transportpolitiska etappmal for en god miljo bor fortsdtta att gdlla.

Etappmalen for koldioxid, svavel, kvdveoxider och kolviten (VOC) ar formu-
lerade sa att utsldppen fran transporter i Sverige bor ha minskat med en viss
procent till ett visst malér (2010 eller 2005) jamfort med ett referensar (1990 eller
1995).

Riksdagen har nu godkint infrastrukturpropositionen, miljéméalspropositionen och
klimatpropositionen, vilket innebér att det kommer att goras en 6versyn av dagens
etappmal.

Etappmalen {or utslapp, riktvirden for buller samt mélséttningar for kretslopps-
anpassning och paverkan pa natur- och kulturmiljé6 kommer att anges under
respektive avsnitt.

! prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hillbar utveckling
% prop 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hdllbart transportsystem
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5.2 Vilken utslappsstatistik och vilka prognoser redovisar
Sverige?

Nationell och internationell rapportering

Vad som menas med begreppet i Sverige” skiljer sig at, beroende pa om det dr en
nationell eller internationell rapportering. I trafikverkens gemensamma miljo-
rapporter som de sammanstéllt tidigare ar har man tolkat i Sverige” som de
nationella utsldppen, vilket innebar utslapp som sker inom Sveriges grinser.
Anledningen till det 4r att fa Gverensstimmelse mellan transportslagen. Vid dessa
rapporteringar anvéander sig trafikverken av trafikarbetet 1 Sverige som berak-
ningsgrund for att fa fram utsléppssiffror.

De rapporteringar som Sverige gor till internationella konventioner, sdsom
Klimatkonventionen® och Konventionen om langviga grinséverskridande
luftfroreningar’ ska baseras pa anvindning av drivmedel i inrikestrafiken. I
dessa rapporteringar sérredovisas leveranser till utrikes sjo- och luftfart.

Det ar framfor allt flygets och sjofartens utslappssiffror som paverkas av de olika
indelningarna. Inneboérden av de olika mélen styr vilket av de bada sitten som &r
mest relevant att redovisa pa. Nar det géller de transportpolitiska malen for god
miljo, sd dr det troligen riktigt att anvidnda sig av de nationella utsldppen i stillet
for inrikes utsldpp. I arbetet med miljomalspropositionen har intentionen varit att
de olika miljomalen ska dverensstimma med de internationella atagandena. Det
innebér att det inte finns en direkt dverensstimmelse mellan de transportpolitiska
etappmalen och miljomalspropositionens uppsatta delmal. I dagslédget utgdr det
sannolikt inte nagot stérre problem att man redovisar pa olika sitt nationellt och
internationellt, eftersom etappmaélen &r uttryckta som procentuella minskningar.

Trafikverkens arbete med utslappsprognoser

I detta avsnitt gors en genomgang av trafikverkens utslédppsprognoser och hur de
forhaller sig till SIKA:s trafikprognoser. Bade de historiska utsldppen och
prognosresultaten redovisas under uppfoljningen av respektive etappmal.

Till &rets miljo- och sektorsrapporter har endast Viagverket gjort nya utslépps-
prognoser. Berdkningssétten har reviderats, och dérfor avviker resultat i vissa fall
frén tidigare redovisade viarden. Berdkningarna baseras pa det jimforelsealternativ
som togs fram till inriktningsplaneringen 1999, dock med uppskrivningar av
prognoserna for létt lastbil, buss och motorcykel eftersom nivaerna for 2001 redan
overskred prognosen for 2010. Nya prognoser har darfor tagits fram med samma
arliga procentuella utveckling men med 2001 som basar. De revideringar av jam-
forelsealternativet som SIKA gjorde till Sveriges tredje nationalrapport till
Klimatkonventionen har i forsta hand inneburit fordndrade antaganden om syssel-
sdttningens och bilinnehavets utveckling under prognosperioden. Déaremot beholls

> UNFCCC, United Nations Framework Convention on Climate Change.
* LRTAP, Convention on Long-Range Transboundary Air Pollution.
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basédret 1997. Detta innebér att bdde SIKA och Vigverket har justerat prognoserna
i forhallande till jimforelsealternativet, men pé olika sétt.

Niér det giller Luftfartsverket sa gjordes en utslappsprognos 1998 for perioden
fram till &r 2005 och som sedan har extrapolerats fram till & 2010. Denna prognos
ar gammal och inte lédngre relevant. I samband med att de nuvarande etappmaélen
ska ses dver och eventuellt revideras har Luftfartsverket for avsikt att géra nya
utsldppsprognoser.

Sjofartsverket har haft problem med att fa fram tillforlitlig utsléppsstatistik och
har l4tit Mariterm berédkna sjofartens utslapp med hjélp av trafikarbetet.

Sammantaget innebér detta att de prognoser som finns over trafikens utslapp
bygger pd andra bedomningar nér det giller savil uppskattningarna av det
historiska transportarbetet som det framtida transportarbetet &n de SIKA har gjort.
SIKA pépekade redan i foregaende ars uppfoljning av de transportpolitiska méilen’
att nér det giller uppfoljningen av utsldppsméalen sa grundas inte dessa pa samma
beddmningar som vid uppfoljningen av dvriga transportpolitiska mal. VTI, som
har granskat trafikverkens miljorapportering for ar 2000, papekar att det saknas
berdkningsunderlag och berdkningsmetoder i de redovisningar trafikverken
limnar®. De efterlyser killhdnvisningar och en bilaga som redovisar underlagsdata
(emissionsfaktorer etc.) och berdkningar for sévil det aktuella aret som prognoser
av framtida utslapp.

5.3 Koldioxidmalet

Gallande mal

Regeringen har faststéllt foljande etappmal for utslapp av koldioxid i den
transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56)

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

Uppfoljning — Svart att na malet med den 6kande trafiken

Precis som i foregdende ars uppfoljning av de transportpolitiska mélen kan man
konstatera att koldioxidmalet inte kommer att nds utan ytterligare atgérder pa
grund av den 6kande trafiken. Detta géller &ven om hénsyn tas till de tgidrder som
foreslas nedan.

> SIKA Rapport 2001:4
S VTI:s granskning av trafikverkens miljérapportering for dr 2000. Februari 2002.
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Tabell 5.1. Utslapp av koldioxid fran transportsektorn, miljoner ton. Killa:
Véagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2001, Trafikverkens

miljérapport 2000, Banverkets miljérapport 2001.

1990 1999 2000 2001 2010 2010 jamfort

med 1990
Vagtrafiken 17,6 18,5 18,7 18,8 19,1
Sjofarten 2,8 34 34 3,4* 3,9
Luftfarten 1,6 1,7 1,6 1,5 2,1
Jarnvagstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Summa 22,1 23,7 23,8 23,7 25,2 Klarar inte
etappmalet
Etappmal 22,1

*Samma siffror som fér 2000, eftersom Sjofartsverket inte redovisat nagra nya siffror.

Végtrafiken

Utsldppen frin vagtrafiken var drygt 18,8 miljoner ton koldioxid ar 2001, vilket
innebdr att utsldppen dkade med cirka 0,8 procent jamfort med ar 2000. JAmfort
med 1990 &r 6kningen cirka sju procent. Okningen under perioden 1990-2001
beror framst pa dokade utslapp fran tunga lastbilar med en totalvikt Gver 16 ton.
Dessa utsldpp okade till och med nagot mer 4n vad den totala 6kningen var. Dér-
emot minskade utslédppen fran personbilar och tunga lastbilar med en totalvikt pa
16 ton eller mindre, vilket begrdnsade utsldppsokningen ndgot. Personbilarnas
utslédpp har minskat med knappt tva procent sedan 1990 (Vagverkets sektors-
rapport, 2002).

Om man studerar forandringarna 1 utsldpp mellan &ren 1999 och 2000 redovisar
Vigverket en viss 6kning av utslippen medan Naturvardsverket/SCB redovisar en
liten minskning for samma period. Denna skillnad beror pé att Vagverkets berdk-
ning utgér fran forbrukad mangd brinsle, till skillnad fran de siffror som SCB
anger som utgdr frin levererad méingd, vilket for enstaka ar kan ge olika resultat
pa grund av lagring av brénsle. For végtrafiken gar det déarfor inte att uttala sig om
fordndringen.

Gjorda prognoser pekar dock pa att utsldppen inte kommer stabiliseras till &r 2010
utan ytterligare atgérder, oavsett vilket berdkningssitt man anvént sig av.

Milj ton
20
15
10
Personbilar
5 Lastbilar & bussar
Totalt
1990 1992 1994 1996 1998 2000

Figur 5.1. Vagtrafikens koldioxidutslapp 1990-2001, miljoner ton. Kalla: Vagverkets
sektorsredovisning 2001.
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Sjéfarten

Om man studerar de uppgifter som Sjofartsverket har redovisat for nationella
utslapp ser man att utsldppen har 6kat jamfort med 1990 och att tidigare gjorda
framrakningar visar att utsldppen kommer fortsitta oka till ar 2010.

Nar det géller utsldppen fran sjéfarten sa har SCB anvént ett helt nytt berdknings-
satt for ar 2000. For &r 2000 har de utgatt fran branslekonsumtionen nér de har
berdknat utslédppen fran sjofarten. SCB har inte gjort ndgon uppdatering av
tidigare ars berdkningar, varfor det inte gér att uttala sig om utvecklingen. Natur-
vardsverkets bedomning ar dock att trenden i1 koldioxidutslédppen frén inrikes
sjofart dr nedatgdende. Sjofartens utrikes utsldpp berdknas dock dka till ar 2010.

Luftfarten

Koldioxidutslappen fran flyget har minskat ndgot mellan 1999 och 2000. Luft-
fartsverket redovisar att de totala utsldppen av koldioxid dven har fortsatt att
minska under ar 2001. Den procentuella minskningen var sex procent jaimfort med
ar 2000, vilket motsvarar 36 000 ton for inrikestrafiken och 144 000 ton totalt.
Minskningen beror enligt Luftfartsverket till ungefar lika stora delar pa den
minskade flygtrafiken och pé effektivare transporter, vilket innebér nya, storre och
bransleeffektivare flygplan. Trenden mot allt effektivare transporter har fortgatt
sedan 1998. Okningen beror mest pa forindringar i inrikestrafiken, dir andelen
landningar med stora flygplan har 6kat mer 4n tolv ganger — frdn mindre &n en
procent 1999 till 12 procent &r 2001. Aven utrikestrafiken har blivit effektivare.
Andelen flygningar med flygplan som tar mer &n 175 passagerare har okat fran 4
procent 1999 till 12 procent ar 2001.

Niér det géller prognosen for flyget konstaterades det tidigare i detta kapitel att
prognosen som Luftfartsverket latit gora 1998 egentligen inte &r relevant langre
och att de planerar att gora nya prognoser. Flygtrafiken forvintas emellertid 6ka
framdver, och d& framfor allt den internationella flygtrafiken. Detta gor att med
Luftfartsverkets berdkningssitt med nationella utslépp, s& kommer sannolikt
utslédppen av koldioxid att oka till ar 2010, jamfort med 1990 ars niva. Réknar
man enligt de internationella rapporteringskraven sa ser inrikesflygets utsldpp ut
att stabilisera sig till ar 2010, medan utrikesflygets utslapp kommer att oka.

Jarnvégstrafiken

Utslippen av koldioxid fran jarnvigstrafiken’ &r forsumbara i detta sammanhang.
Utslappen fran jarnvéigstrafikens dieseltrafik har minskat fran 100 000 ton ar 1990
till 78 000 ton ar 2001, vilket innebir en minskning med 22 procent. Det finns
emellertid tecken pa att utslippen kommer att 6ka i och med den d6kade anvéand-
ningen av diesel inom jarnvagssektorn.

7 Utslappen beriknas pé jarnvigstrafikens dieseltrafik. Tunnelbana och sparvig riknas inte in i
utsldppssiffrorna.
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Foreslagna atgarder for att minska koldioxidutslappen

SIKA konstaterade redan i forra arets uppfoljning av de transportpolitiska mélen
att det dr viktigt att infora atgérder for att minska koldioxidutsldppen som ligger
utanfor trafikverkens ansvarsomraden, eftersom det inte dr mojligt for dem att
sjdlva infora atgarder i den omfattning som kravs for att na etappmaélet for kol-
dioxid. Till viss del dr det mgjligt att minska utslappen med hjilp av bransle-
snélare bilar. En del av den utslappsminskning som uppstér genom introduktion
av brinslesnalare kommer att motverkas av att manniskor far rad att kora mer.
Problemet med att minska koldioxidutsldppen kommer inte enbart att 16sas med
hjilp av teknik. For att klara av att na etappmaélet och d&ven kommande krav att
ytterligare minska koldioxidutslédppen krivs dtgarder som paverkar ménniskors
och foretags behov och efterfragan av transportarbete. En dtgird som behovs ér att
det blir ett krav att det i den fysiska planeringen tas hdnsyn till hur planeringen
paverkar koldioxidutsldppen.

Regeringen har sedan foregidende érs rapportering lagt fram infrastruktur-
propositionen och klimatpropositionen®, som bdda innehéller ett antal forslag till
atgdrder som bland annat syftar till att minska koldioxidutslédppen for perioden
2008-2012.

Négra av regeringens forslag dr jarnvédgssatsningarna (dér planeringsramen ar 100
miljarder kronor), béttre brianslekvaliteter pa bensin och diesel, kilometerskatter
samt tringselavgifter. Finansdepartementet har tillsatt trafikbeskattningsutred-
ningen som bland annat utreder fragan om kilometerskatt. Stockholmsbered-
ningen ska utreda anvéndningen av tringselavgifter. Regeringen bedémer dven att
Vigverket bor arbeta med dtgirder som péaverkar efterfragan pa transporter i
riktning mot ett hallbart resande.

Niér det géller att frimja anvdndningen av alternativa drivmedel vill regeringen
bland annat genomfora en skattestrategi for alternativa drivmedel. Dessutom
foreslog regeringen en littnad 1 formansbeskattningen av miljoanpassade bilar,
som géller frdn och med den 1 januari 2002. Sévil antalet som andelen person-
bilar med alternativa drivmedel har dock minskat sedan 1990.

Vigverket har tagit fram ett nationellt miljoprogram for perioden 2002—-2005. I
den har de beslutat att vidta ett antal olika atgérder for att na de olika mélen for
transportsektorns delmal om en god milj6. Bland dessa dtgirder finns ett antal
som dven péaverkar koldioxidutsldppen. Vigverket gor redan nu bedomningen att
de foreslagna dtgiarderna inte kommer att vara tillriackliga for att nd samhéllets
langsiktiga miljomal, och dé inte heller koldioxidmalet. Nagra av Vigverkets
foreslag till dtgdrder for att minska koldioxidutsldppen dr att utveckla en marknad
for miljoanpassade transporter, framja ett energisnalt korsatt for fordonsforare och
bidra till att utveckla en nationell strategi for icke fossila brinslen.

SIKA:s bedomning ir att de hittills foreslagna och planerade atgérderna inte ar
tillrackliga for att stabilisera koldioxidutsléppen till ar 2010 pa 1990 érs niva.

¥ prop. 2001/02:20 och prop. 2001/02:55
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Okningen av utsldppen fran transporter viintas vara snabbare 4n forvintade
forbattringar av fordonens bransleeffektivitet. De av regeringen foreslagna
atgirderna innehaller inte tillrdckligt kraftfulla &tgérder for att d&ndra detta
forhéllande.

5.4 Kvaveoxidmalet

Gallande mal

Regeringen har faststillt f6ljande etappmal for utsldpp av kvaveoxider i den
transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56)

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

Uppfoljning — Etappmalet for kvaveoxider nas troligen

Enligt trafikverkens beddmningar kommer troligen etappmaélet for kvdveoxider att
nas. Prognoserna for perioden fram till &r 2005 bygger dock pé att vigtrafikens
utslépp fortsétter att minska i samma takt och att fartygen fortsdtter att installera
reningsutrustning i samma omfattning som hittills.

Tabell 5.2. Utslapp av kvaveoxider fran transportsektorn, tusen ton. Kalla:
Véagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2001, Trafikverkens
miljérapport 2000, Banverkets miljérapport 2001.

1995 1999 2000 2001 2005 2005

jamfért med
1995
Vagtrafiken 150,0 120,0 113,0 105,8 76,0
Sjofarten 69,5 54,3 54,2 54,2* 18,4
Luftfarten 57 7.1 7,1 6,7 9,5
Jarnvagstrafiken 1,7 1,6 1,6 1,6 1,6
Summa 226,9 183,0 175,9 168,3 105,5 Etappmalet
nas troligen
Etappmal 136,1

*Samma siffror som fér 2000, eftersom Sjofartsverket inte redovisat nagra nya siffror.

Végtrafiken

Minskningen i1 kvaveoxidutsldppen fran vagtrafiken beror till storsta delen pa
skirpta avgaskrav pa personbilar fran och med 1989 ars modell (frivilligt frdn och
med 1987). Avgaskraven har successivt skérpts for bade personbilar och lastbilar.
Dessa krav har lett till att 77 procent av alla personbilar ar utrustade med kata-
lysator. Minskningen pa végtrafiksidan dr 30 procent jimfort med basaret 1995.
Jamfort med forra aret &r minskningen 6 procent. Cirka 32 procent av utsldppen
sker 1 tdtort.

SIKA Rapport 2002:3




96

Figur 5.2 visar att det &r personbilarnas kvdveoxidutsldpp som har minskat mest,
medan utsldppen fran litta lastbilar, lastbilar (6ver 3,5 ton) och bussar har minskat
betydligt mindre. I dag stér den tunga trafikens 400 000 fordon f6r mer kvive-
oxidutslidpp dn de fyra miljonerna personbilarna. Detta beror pa att den tekniska
utvecklingen inte kommit lika l&ngt nér det géller tunga fordon. P4 sikt kommer
sannolikt utsldppen fran de tunga fordonen ocksa att minska, eftersom det fran
och med oktober 2001 har inforts skdrpta avgaskrav for tunga fordon. Kraven som
bland annat ror kvaveoxidutslapp fran nya motorer kommer att skérpas successivt
fram till oktober 2009.

Ton
100 000
80 000
60 000
40 000 — Personbil
20000 Lt lastbil, lastbil och
0 buss

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Figur 5.2. Kvaveoxidutslappen fran personbilar samt lastbilar och buss, ton. Killa:
Véagverkets sektorsredovisning 2001.

Sjéfarten

Nar det géller utsldppen av kviaveoxider fran sjofarten har Sjofartsverket inte
redovisat ndgra siffror for 2001. SIKA har darfor anvint samma siffror som for ar
2000. De 6verslagsberdkningar som Sjofartsverket gjort visar att de svenska
miljodifferentierade farledsavgifterna, tillsammans med fordandringar i utbudet av
och distributionsnitet for marint brinsle, hittills har resulterat i en reduktion av
kviveoxider (rdknat som kviivedioxid) om cirka 27 000 ton per ar inom Ostersjo-
och Nordsjoomradet.

Naringsdepartementet haller for ndrvarande pa att se 6ver farledsavgifterna for att
se om det gar att 6ka differentieringen ytterligare. Denna dversyn av avgifterna
ska vara klar under 2003. Eventuella &ndringar av farledsavgifterna kommer inte
hinna ha négon storre effekt pa etappmaélet till &r 2005, utan fér ses som ett sétt att
na det langsiktiga mélet att minska kvéveoxidutsldappen.

Luftfarten

Luftfarten stér for fyra procent av transportsektorns totala kvaveoxidutslépp.
Kvéveoxidutsldppen fran luftfarten har minskat fran ar 2000 till ar 2001. Delvis
forklaras den positiva trenden pa samma sitt som for koldioxid, dvs. minskad
flygtrafik och effektivare transporter. Dessutom forklaras skillnaden med en 6kad
anvindning av flygplan med sa kallade 14g-NOy-motorer. Ar 2001 var det forsta
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aret som kvaveoxidutsldppen fran inrikestrafiken minskat procentuellt mer édn
koldioxidutsldppen. Andelen av flygningar i inrikestrafik som har utforts med
t.ex. SAS flygplan med 1ag-NOy-motor har 6kat fran 11 procent ar 2000 till 20
procent ar 2001. Samtidigt tenderar nya flygplan som inte har lag-NOy-motorer att
ha hogre utsldpp av kviaveoxider. En 6kad anvindning av sddana plan motverkar
effekten av 6kad anvidndning av 1ag-NOy-flygplan. Eftersom SAS har cirka 90
procent av inrikestrafiken och okar sin andel av flygplan med 14g-NOy-motorer
bor denna effekt frimst komma fran utrikestrafiken, dé en del av dessa utslapp
riknas in i de nationella utsléappen.

Luftfartsverket gor bedomningen att de avgasdifferentierade landningsavgifter
som tillimpas med avseende pa kvédveoxider spelar en viss roll for den kade
anviandningen av 1l4g-NOy-motorer. Det beror pa att flygbolagen foredrar att flyga
med flygplan som har sddana motorer till flygplatser som tar ut avgasdifferen-
tierade landningsavgifter. Om fler flygplatser skulle tillimpa denna typ av
landningsavgifter, skulle anvdndningen av 18g-NOy-flygplan 6ka pé sikt.

Jarnvégstrafiken

Utsldppen av kvédveoxider fran jairnvéagstrafiken utgoér mindre dn en procent av
transporternas totala utsldpp av kviveoxider. Med den 6kade anvéndningen av
diesel inom jarnvigssektorn kommer kvaveoxidutslédppen inte att minska till ar
2005 jamfort med 1995.

5.5 Svavelmalet

Gallande mal

Regeringen har faststéllt foljande etappmal for utsldpp av svavel i den
transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56)

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

Uppfoljning — Svavelmalet kommer att nas

Det transportpolitiska etappmalet for svaveldioxid har redan nétts och marginalen
till malet 4r si stor att det klaras d&ven med den berdknade trafikutvecklingen.
Minskningen beror till storsta delen pa att bransle med ldgre svavelhalt har
introducerats.
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Tabell 5.3. Utslapp av svaveldioxid fran transportsektorn, tusen ton. Kalla:
Véagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2001, Trafikverkens
miljorapport 2000, Banverkets miljérapport 2001.

1995 1999 2000 2001 2005 2005 jamfort

med 1995
Vagtrafiken 1,5 0,9 0,4 0,4 0,3
Sjofarten 21,6 16,9 15,0 15,0* 5,8
Luftfarten 0,4 0,5 0,5 0,5 0,6
Jarnvagstrafiken <0,1 <0,1 0,1 <0,1 <0,1
Summa 23,6 18,4 16,0 16,0 6,8 Etappmalet
kommer att
nas
Etappmal 20,0

*Samma siffror som for 2000, eftersom Sjofartsverket inte redovisat nagra nya siffror.

Sjéfarten

Eftersom Sjofartsverket inte levererar nagra nya utslédppssiffror dr det svért att
sdga hur mycket svaveldioxidutsldppen har minskat, men sjéfartens utslépp av
svaveldioxid utgor cirka 94 % av transporternas totala utslépp av svaveldioxid.
Sjofartsverket gor bedomningen att utsldppen fortsétter att minska och att malet
kommer att nis. Overslagsberiikningar som Sjdfartsverket gjort visar att de
svenska miljodifferentierade farledsavgifterna, tillsammans med forandringar i
utbudet av och distributionsnétet for marint bransle, hittills har resulterat 1 en
reduktion av svaveldioxid pa runt 50 000 ton per ar inom Ostersjé- och Nord-
sjoomradet. Den internationella sjofartens bunkring av olja minskade med cirka
fem procent fran 1999 till ar 2000.

Luftfarten

Utsléppen av svaveldioxid fran flygtrafiken utgor tre procent av transporternas
totala utsldpp av svaveldioxid. Innehéllet av svavel i flygbrénsle antas, enligt
Luftfartsverket, vara konstant. Darfor varierar utsldppen av svavel i avgaser frdn
flygplan pd samma sétt som koldioxidutsldppen, dvs. utsldppen fran svavel beror
pa trafikutvecklingen. Det finns i dag inte nagra incitament for flygplanssektorn
att anvédnda sig av branslen med légre svavelhalt. Minskningen av svaveldioxid-
utslidppen till ar 2001 forklaras med minskad flygtrafik och effektivare transporter.

Végtrafiken

Utsléppen av svaveldioxid fran végtrafiken var 360 000 ton ar 2001 och utgér
bara ett par procent av transporternas totala svaveldioxidutslapp. Svaveldioxid-
utslappen har minskat med cirka 24 procent jamfort med 1995 och med 97
procent om man jamfor med 1985, da utsldppen var som storst. Minskningen av
utsldppen fran végtrafiken beror huvudsakligen pa att brénsle med lagre svavelhalt
har introducerats.
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Jarnvégstrafiken

Jarnvégstrafikens utsldpp dr forsumbar 1 uppfoljningen av de transportpolitiska
malen. Det kan dock konstateras att jairnvagstrafikens utslapp av svaveldioxid har
minskat med 98 procent sedan 1995.

5.6 Kolvatemalet

Gallande mal

Regeringen har faststéllt foljande etappmal for utsldpp av flyktiga organiska
dmnen (VOC) 1 den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56)

Utslappen av flyktiga organiska amnen (VOC) fran transporter i Sverige bér ha minskat
med minst 60 procent till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Uppfoljning — Kolvdatemalet nas sannolikt

VOC bestér av flyktiga kolvéteforeningar och liknande organiska &mnen (utom
metan) som medverkar till uppkomsten av ozon i de ligre luftlagren. Framdver i
rapporten bendmns dessa foreningar kolviten.

Etappmaélet for kolviaten kommer sannolikt att nds. En forutsittning for att na
kolvitemaélet &r att végtrafikens utsldpp av kolviten kommer fortsitta att minska i
samma takt som under 1990-talet, eftersom vigtrafiken star for 85 procent av
utsléppen.

Tabell 5.4. Utslapp kolviten fran transportsektorn, tusen ton. Kélla: Vagverkets och
Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2001, Trafikverkens miljorapport 2000,
Banverkets miljorapport 2001.

1995 1999 2000 2001 2005 2005 jamfort

med 1995

Vagtrafiken 150,0 106,0 941 83,3 52,6
Sjofarten 16,2 14,5 13,8 13,8 10,3
Luftfarten 1,0 1,0 0,9 0,7 1,2
Jarnvagstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Summa 167,3 121,6 108,9 98,0 64,2 Etappmalet

nas sannolikt
Etappmal 68,1

*Samma siffror som fér 2000, eftersom Sjofartsverket inte redovisat nagra nya siffror.

Végtrafiken

Den minskning av utslédppen av kolviten fran végtrafiken som skett sedan 1989
beror framst pd skérpta avgaskrav, inklusive krav pd system som kraftigt minskar
avdunstningen av brénsle som finns pé personbilar fran och med 1989 ars modell.
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Minskningen sedan basédret 1995 ar 44 procent jamfort med ar 2001. Jamfort med
ar 2000 dr minskningen 11 procent. Cirka 65 procent av utsldppen sker i tétort.

Sjéfarten

Sjofartens utsldpp av kolvéten var cirka 13 800 ton ar 2000. Eftersom Sjofarts-
verket inte rapporterat nidgra nya siffror for 2001 har samma siffror anvénts som
for foregdende &r. Det #r darfor svért att uttala sig om utvecklingen. Ar 1995
bidrog sjofarten med cirka tio procent av transportsektorns utsldpp av kolvéten.
Enligt tidigare gjorda prognoser som SIKA hinvisade till i uppfoljningen av de
transportpolitiska mélen 1 maj 2001 kommer utsldppen fran sjofarten att 6ka till
cirka femton procent ar 2010.

Luftfarten

Utsldppen av ofullstandigt forbranda kolvéten fran flygtrafiken har minskat de
senaste tvd aren och kan anses vara forsumbara i detta sammanhang, eftersom
andelen av transporternas totala kolvéteutsldpp ér 0,7 procent. Kolvéteutsldppen
fran inrikestrafik har minskat med 19 procent det senaste aret, vilket ar 78 ton.
Aterigen ir delforklaringar till den miljomissigt positiva utvecklingen att fler
transporter med flyg har utforts med nyare och storre flygplan med effektivare
kolviteforbranning samt att flygtrafiken har minskat.

Jarnvégstrafiken

Med den 6kande forbrukning av diesel kommer utslédppen av kolvéten fran jarn-
vigstrafiken inte att minska. Dessa utslépp dr dock forsumbara i detta samman-
hang.

5.7 Minskade halsoeffekter av luftfororeningar

Gallande normer

Mal for halter av luftféroreningar har inte faststéllts. I samband med att Milj6-
balken trddde i kraft 1999 infordes ett antal miljokvalitetsnormer. Dessa har till
syfte att skydda ménniskors hélsa och miljon. Miljokvalitetsnormer finns for
nirvarande for bland annat hogsta halt i utomhusluft av kvivedioxid, svavel-
dioxid, bly och partiklar’. Normen for kvivedioxid ska vara uppfylld den 31
december 2005 och normen for partiklar den 31 december 2004. Ovriga normer
ska redan ha uppnétts. Normerna for bly och svavel 6verskrids numera aldrig i
Sverige.

EG-direktivet (2000/69/EG) om miljokvalitetsnormer f6r kolmonoxid och bensen
ska vara genomfort den 13 december 2002. Normen for kolmonoxid ska vara

? Se bilaga 1 for vilka virden som giller for miljokvalitetsnormerna.
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uppnadd den 1 januari 2005 och normen for bensen senast den 1 januari 2010.
Naturvardsverket har fatt i uppdrag av regeringen att utviardera konsekvenserna av
inforlivandet av EG-direktivet eller av att infora strangare svenska krav. Natur-
vardsverket ska redovisa sitt uppdrag den 1 juni 2002.

Utéver miljokvalitetsnormer finns det gransvirden for sot och kvivedioxid'’. Om
det kan antas att gransvirdena kan komma att 6verskridas ska respektive kommun
utfora métningar (Miljobalken och foreskrifter meddelade med stod av miljo-
balken).

Vidare har regeringen faststillt ett antal delmal for miljokvalitetsmélet Frisk luft
propositionen Svenska miljomdl — delmal och dtgdrdsstrategier. Dessa delmal
géller halter for svaveldioxid, kvivedioxid och markndra ozon samt ett delmal for
utsldppen av VOC till &r 2010"".

Kvavedioxid och partiklar utgor fortfarande problem

Végtrafiken

Luftkvaliteten i de svenska tétorterna har blivit battre men halterna av sot okar.
Mellanérsvariationer forekommer, eftersom halterna av luftféroreningar dven
beror pa faktorer som ventilationsforhéllanden, temperatur och intransport av
fororeningar frn andra regioner. Vinterhalvédret 2000/2001 var lite mildare dn
vinterhalvéret 1999/2000 samtidigt som vindhastigheterna var nagot lagre.

Nér det géller svaveldioxid 1ag halterna for 2000 och vinterhalvaret 2000/2001
langt under miljokvalitetsnormen vid samtliga métstationer i titort. For 2001 finns
an s lange bara métningar for Goteborg, Stockholm, Malmo och Helsingborg
tillgidngliga. Under 2001 6verskreds inte miljokvalitetsnormen 1 ndgon av dessa
stader. Nar det géller miljokvalitetsmalet Frisk luft och delmaélet for svaveldioxid
s& tangerades belastningsgrinsen i Helsingborg. Arsmedelvirden for svaveldioxid
har minskat i Helsingborg, medan de diaremot har dkat lite i Stockholm och
Malmo jamfort med 2000. I Goteborg ligger de 1 stort sett pd samma niva.

Fortfarande utgor halterna av kvdivedioxid ett problem, trots att halterna har
minskat med cirka 44 procent till vintern 2000/2001 jamfort med vintern 1986/87
och dessutom fortsétter att minska. I Stockholm, Géteborg och Malmé forekom
det under vintern 2000/2001 &verskridanden eller tangering av gransvirdena. De
uppmiitta viirdena 1g Aven dver miljokvalitetsnormen. Arsmedelvirdena for
kvévedioxid lag pa ungefar samma niva 2001 som 2000 i Goteborg, Stockholm
och Helsingborg, medan de var ndgot ldgre i Malmo.

Lénsstyrelserna 1 Stockholm och Vistra Gotaland har fatt i uppdrag att ta fram ett
atgirdsprogram for att minska halterna av kvivedioxid i luften, eftersom de redo-
visat att de inte kommer att uppnd miljokvalitetsnormen. De ska redovisa sina

' Se bilaga 1 for gillande virden.
" Se bilaga 1 for miljokvalitetsmalet Frisk luft.
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atgirdsprogram senast den 1 juni 2003. Regeringen har ocksa beslutat att 1dns-
styrelserna far 1,8 miljoner var for att genomfora uppdragen.

Partiklar méts numera enligt PM10 och PM2,5 pa grund av att dessa vérden bittre
kan kopplas till hilsoeffekterna. PM10 och PM2,5 &r matt pa hur stora partiklarna
ar. Kunskapen om halter av PM10 i Sverige har tidigare varit relativt begrénsad.
Institutet for tillampad milj6forskning vid Stockholms universitet mater PM10
och PM2,5 i sex tdtorter; Umed, Lycksele, Stockholm, Géteborg, Vixjoé och
Malmd. De hogsta halterna uppmattes i Stockholm och Géteborg och ligger 6ver
miljokvalitetsnormerna som ska vara uppnadd till 31 december 2004. I jimforelse
med ar 2000 har halterna minskat i Malmo medan de 6kat i Stockholm och Gote-
borg. Under ar 2000 14g virdena i1 Stockholm (Hornsgatan) och i Uppsala (Kungs-
gatan) 6ver miljokvalitetsnormen. Miljokvalitetsnormen for PM10 som ska klaras
frén och med &r 2005 Gverskrids troligtvis vid ménga végar, framfor allt pd varen.

I Stockholm, Goteborg, Malmo och Lund har arbetet med miljézoner fortsatt.
Inom milj6zonerna har speciellt utsldpp av partiklar minskat kraftigt. Nya och
strangare krav har utarbetats under ar 2001 och borjar gilla 2002. De nya kraven
omfattar dven utldndska fordon.

Miljoanpassningen av svensk kollektivtrafik har fortsatt under 2001. Fornyelse av
bussparken i kombination med stringare miljokrav vid upphandling har gjort att
utslédppen av kviaveoxider och partiklar minskat. Utsldppen av reglerade emissio-
ner dr 1 dag ungefar likvérdiga for bésta dieselteknik, naturgas, biogas och etanol.
Under 2001 har ett miljoprogram for kollektivtrafiken presenterats av Svenska
lokaltrafikforeningen. Programmet varderar kollektivtrafikens miljéfaktorer och
ger forslag pa hur uppsatta miljomal kan nas.

Sommaren 2001 dverskreds troskelvérdet for markndra ozon — bade nar det géller
skydd av hélsa och skydd av vegetation — i Stockholm, Géteborg och Malmo.
Enligt Vigverkets sektorsredovisning 2001 &r situationen ocksé allvarlig for
kulturminnen.

Nér det géller halter av flyktiga organiska dmnen redovisar Vigverket halter av
bensen som i stort sett var ofordndrade vintern 2000/2001 jamfort med vintern
dessforinnan. I samtliga de 44 orter dir bensenhalten uppmdtts dverskreds den
lagriskniva som Institutet for miljomedicin, IMM, foreslagit till delmal &r 2020
for miljokvalitetsmélet Frisk luft. Forslaget till miljokvalitetsnorm for ar 2010
overskreds i1 knappt en fjardedel av titorterna, vilket var detsamma som fore-
gdende dr. SCB har bildat ett luftkvalitetsindex for bensen. Enligt detta index har
halterna av bensen i genomsnitt minskat med 65 procent mellan vintern 1992/93
och vintern 2000/2001. Mellan 1999/2000 och 2000/2001 var dock halterna i stort
sett ofordndrade.

Luftfarten

I titbebyggda omrdden med bostdder uppkommer tidvis hoga halter av luft-
fororeningar, ibland dver de gransviarden som har faststéllts, vilket beskrivs i
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foregaende avsnitt om vagtrafik. Det dr dock sdllan som halttillskottet fran flyget
bidrar i nagon visentlig grad.

5.8 Buller

Gallande mal

I den transportpolitiska propositionen beslutades det att de etappmal for stérningar
frén trafikbuller som riksdagen beslutade om 1 enlighet med prop. 1996/97:53
Infrastrukturinriktning for framtida transporter ska ligga fast. I propositionen
anges att foljande riktvirden for trafikbuller normalt inte bor 6verskridas vid
nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vid visentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur; 30 dBA ekvivalentniva inomhus, 45 dBA
maximalniva inomhus nattetid, 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid fasad), 70
dBA maximalnivé vid uteplats i anslutning till bostad.

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA. Vid tillampning av rikt-
virdena vid atgérder i trafikinfrastrukturen bor hénsyn tas till vad som é&r tekniskt
mojligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivan inte kan reduceras till
nivéer enligt ovan bor inriktningen vara att inomhusvéardena inte 6verskrids. Vid
atgird 1 jarnvag eller annan sparanldggning avser riktviardet for utomhus 55 dBA
ekvivalentniva vid uteplats och 60 dBA ekvivalentniva i bostadsomridet i ovrigt.

Det forsta etappmdlet skall uppnas till ar 2007. Dérefter skall arbetet fortsétta
med en andra etapp. Till &r 2007 ska for befintlig bebyggelse atgarder vidtas sé att
foljande uppnaés:

e Vagtrafikbuller uppgar till hogst 65 dBA ekvivalentniva utomhus, vilket for det statliga
vagnatet ska vara uppnatt till ar 2003.

e Buller fran jarnvagstrafik uppgar till hégst 55 dBA maximalniva inomhus nattetid,
vilket for statliga jarnvagar ska vara uppnatt till ar 2003.

e Flygbuller uppgar till hégst FBN 60 dBA utomhus eller 80 dBA maximalniva nar
omradet regelbundet exponeras for bullernivan i medeltal minst tre ganger per natt
eller 90 dBA maximalniva nar omradet regelbundet exponeras for bullernivan dag-
och kvallstid eller 100 dBA maximalniva nar omradet regelbundet exponeras for
bullernivan endast dagtid vardagar och enstaka kvallar.

I enlighet med regeringens proposition Svenska miljomal — delmal och
dtgdrdsstrategier har riksdagen faststéllt att antalet ménniskor som utsétts for
trafikbullerstorningar 6verstigande de riktvarden som riksdagen stillt sig bakom
for buller 1 bostéder ska ha minskat med fem procent till ar 2010 jamfort med
1998.
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Uppfoljning — Svart na etappmalet

Végtrafiken

Tidigare gjorda uppskattningar visar att totalt 215 000 personer &r utsatta for
buller 6ver 65 dBA utomhus fran sévil de statliga som kommunala vdgarna.
Utmed de statliga vigarna berdknades vid utgangen av aret 18 500 personer vara
utsatta for trafikbuller 6ver 65 dBA utomhus som fortfarande aterstér att atgérda.

Utmed det statliga vignétet har under aret atgérder vidtagits sa att 2 350 personer
som tidigare utsattes for hoga bullernivéer nu fatt en nivd som understiger 30 dBA
inomhus. Genom den 6kande trafiken utsitts ytterligare personer for buller. Trots
att bade Vigverket och kommunerna utfort bullerskyddsétgérder har antalet
bullerutsatta troligen inte minskat.

Maléret for Vagverkets dtagande nér det géller bulleratgérder langs det statliga
vagnitet ar framflyttat till &r 2005, enligt deras regleringsbrev for ar 2002. Vig-
verket bedomer att det till 2005 dr mojligt att 1 huvudsak nd méalet inomhus, men
inte utomhus. I de fall utomhusnivén inte kan reduceras till 65 dBA ska inrikt-
ningen vara att inomhusvirdet inte overstiger 30 dBA ekvivalentniva. Malet for
buller vid nybyggda eller visentligt ombyggda végar uppfylls i de flesta fall,
enligt Vigverket. Malet att minska antalet utsatta for buller i1 befintlig bostads-
miljo kommer inte att uppnds med nuvarande atgérdstakt. Mojligheterna att na
malet avgors 1 samspelet mellan Véigverket, ldnsstyrelser och regionala sjalv-
styrelseorgan. Med det atgirdstempo som varit foljden av detta samspel kan
maélet, enligt Véigverket, inte nas tidigare &dn ar 2005. Detta innebir att regeringens
malsdttning att nd malet till 2003 blir svart att uppna.

Jarnvégstrafiken

Vid slutet av ar 2001 var cirka 9 100 bostadslédgenheter utsatta for bullernivaer
som dversteg 55 dBA maximalniva vid fler &n fem tillfdllen per natt i sovrum fran
den sparburna trafiken. Under &r 2001 har knappt 2 800 bostider atgérdats langs
befintliga banor. Atgirderna bestar oftast av fonsterbyten och bullerskiirmar men
omfattar dven inlosen av fastigheter och fordndringar i1 ventilationsanléggningar.

6 370 fonster har bytts ut och 4 810 meter bullerskérm har satts upp, vilket kan
jamforas med 4 200 fonster och 3 700 meter bullerskidrm under ar 2000.

Med nuvarande dtgirdstakt kommer Banverket inte nd mélet for buller till ar
2004. Detta beror, enligt Banverket, till viss del pa anslagsbesparingar men ocksé
pa att vissa lén 1 sina ladnstransportplaner prioriterat bullerdtgirder senare dn 2004.
Ett par ldn har inte anslagit tillrickligt med medel for att uppnd etappmalet ens till
2007.

Banverket skriver i sin miljorapport 2001 att parallellt med de olika skyddsétgér-
derna gors dven forskning och utveckling for att minska bullernivaerna direkt vid
killan.
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Luftfarten

De av riksdagen faststéllda bullerriktvirdena &r en forutsittning vid planering av
flygplatser och vid bebyggelse runt flygplatser. Nar det géller buller frén flyg-
trafiken kommer den forsta etappen som giller fastigheter som dverstiger 60 dBA
utomhus att atgdrdas sa att inomhusriktvardet 30 dBA ekvivalentniva uppnas,
enligt Luftfartsverket. Detta kommer att ske genom att fastigheterna isoleras.
Maximalnivériktvirdet 45 dBA nattetid kommer att nas for alla bostadshus som
utsitts for buller nattetid 6verstigande 80 dBA.

Niér det géller bullermalet om fem procents reduktion av antalet storda till &r 2010
kommer detta att nds nir Arlandas tredje bana tas i drift. Nér den tredje banan
anvinds fullt ut kommer bullernivan inom Mérsta tétort att understiga FBN

55 dBA. Detta innebdr att antalet exponerade for flygbuller 6ver 55 dBA kommer
att halveras, fran 20 000 till ca 10 000 personer. Antalet tillkommande boende det
senaste aret bedoms vara under 1 000 personer.

Luftfartsverket redovisar inte hur ménga som &r drabbade av buller fran flyg-
trafiken. De har ddremot i uppdrag att redovisa i de fall malet om riktvarden vid
nybyggnad av bostadsbebyggelse inte har infriats och skickar dérfor ut en enkét
till landets kommuner varje ar. Trots en lagre svarsfrekvens ar 2001 redovisades
fler beviljade bygglov for ny bostadsbebyggelse innanfér maximalnivan 70 dBA.
Diremot har antalet minskat innanfor FBN 55 dBA'?. Byggloven fr om- och
tillbyggnader har ocksa minskat innanfor bada bullerkurvorna ar 2001. De flesta
kommuner som har beviljat bygglov for bostadsbebyggelse innanfor buller-
kurvorna har gjort det for ett fatal bostadsenheter. Det ror sig om nybyggnad,
utbyggnad av bostadshus och erséttningsbebyggelse vid brand.

Arbetet med att mata buller och tolka riktvardena mer enhetligt

Buller méts och beréknas i manga fall pa olika sitt for de olika trafikslagen.
Boverket har &r 2000 i rapport till regeringen bl.a. redovisat att ytterligare arbete
med foreskrifter for tillimpningen av bullerriktvirdena behovs.

Naturvérdsverket foreslog 1 samarbete med trafikverken i december 2001, pé
uppdrag av regeringen, definitioner som underlag for tillimpningen av rikt-
virdena. Definitionerna har lett till tydliga och mer enhetliga tolkningar av
riktvdrdena.

'> Med FBN avses ekvivalent ljudniva som virderar en rérelse kvillstid (19—22) som tre och en
rorelse nattetid (22—07) som 10 rorelser dagtid. FBN-maéttet dr ett dygnsviktat arsmedelvirde, med
fasta atmosfariska forhéllanden.
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5.9 Kretsloppsanpassningen

Gallande mal

I den transportpolitiska propositionen'” anges att etappmal bér utvecklas avseende
transporternas kretsloppsanpassning. I prop. 1996/97:53 Infrastrukturinriktning
for framtida transporter redovisades de tre etappmadlen for perioden fram till ar
2007:

o Miljofarliga avfall ska inte inféras i infrastrukturen.
¢ Anvandandet av icke férnyelsebara material ska minimeras.

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

o De mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentakter och vagar eller jarnvagar bor
atgardas.

Uppfoljning — Kretsloppsanpassningen gar sakta at ratt hall

Sammantaget kan man sdga att arbetet med kretsloppsanpassningen sakta gér at
ratt hdll. Emellertid anvinds fortfarande naturgrus i for stor omfattning och
atgdrdstakten nér det giller konfliktpunkter med vattentékter dr for langsam. Det
ar ddremot inte mdjligt att siga om insatserna &r tillrdckliga fOr att na etappmaélen,
eftersom de 1 dagsldget inte dr preciserade.

Végtrafiken

Vintern 2000/2001 var ur halk- och snébekdmpningssynpunkt gynnsammare én
foregdende vinter. Av framst framkomlighets- men ocksé av trafiksidkerhetsskal
anvénds salt vid temperaturer vid och strax under 0°C. Vintern 2000/2001 for-
brukades 216 000 ton salt pa det statliga vignitet. Detta 4r en minskning med 23
procent — eller 63 000 ton salt — mot foregdende vinter. Den minskade saltfor-
brukningen beror frimst pd att antalet snd- och halktillfdllen minskade. Saltfor-
brukningen minskade troligtvis ocksd genom en nagot mer optimal anvéndning av
salt 1 produktionen. For ar 2001 saknas redovisning av saltforbrukningen pa det
kommunala vignitet.

Under vintern 2000/2001 testades en ny metod for att minimera saltforbrukningen
pa utsatta platser. Metoden bestar 1 att ytterligare en plog placeras under plogbilen
for att vigbanan ska bli s& ren som mojligt innan saltet stros ut. Resultaten fran en
provplats pa riksvidg 67 sdder om Térnsjo visar positiva resultat med en minskad
saltforbrukning pa uppemot 40 procent. Det kan papekas att det &r ett speciellt fall
dir man dessutom har vidtagit speciella atgirder som exempelvis ny beldggning.

1 prop 1997/98:56 Transportpolitik for en héllbar utveckling
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Svenska vatten- och avloppsverksforeningen presenterade under 2001 siffror som
bygger pd enkétsvar fran ungefar hélften av landets kommunala vattenverk. De
har svarat pa frigor om bland annat forekomst av klorid 1 vattnet, som orsakas av
anvindningen av végsalt. De som svarat producerar mer dn 90 procent av allt
vatten som kommer frdn kommunala vattenverk. Enkéten visade att tio kommu-
nala vattentikter hade kloridhalter 6verstigande 100 mg/liter &r 2000. En av dessa,
med 35 000 anslutna personer, togs ur drift under 2000. Till aterstaende vatten-
takter med hoga kloridhalter var 8 500 personer anslutna. Under 2001 har ca 15
sma vattentikter rapporterats ha for hoga salthalter. Det ror sig om enskilda
brunnar ndra vigen som paverkats av végsalt.

Sedan 1995 har 96 konfliktpunkter mellan statlig vig och storre vattentdkter
atgérdats, fraimst i form av tétskikt och fdngstdammar, varav 16 under 2001.

Niér det giller etappmalet att minimera anvandandet av fornyelsebara material sa
bér uttaget av naturgrus minimeras, eftersom det ir en 4ndlig resurs. Ar 2001
forbrukade Vigverket 10,6 miljoner ton bergkross och naturgrusmaterial, varav
4,0 miljoner ton naturgrus. Okningen av bergkross och naturgrus var drygt atta
procent jamfort med ar 2000. Anvandningen av naturgrus 6kade med 29 procent
under samma period. Det finns dock ett stort matt av osikerhet i dessa véirden.
Dessutom har anvints ca 0,1 miljoner ton restprodukter, framst fran stalindustrin.
Grusanvindningen ar 2001 var visserligen ldgre ar 2000, men den 14g pa samma
niva som for 1999. Nir det géller forhéllandet mellan bergkross och naturgrus ar
det viktigt var man bygger. Om det inte finns nigot bergkrossverk i nirheten av
bygget anvéinds naturgrus i hogre grad. Detta kan vara en forklaring till att
naturgrusanvindningen okar trots att man forsdker minska denna.

Under 2001 har pa det statliga vignétet 97 procent av upprivna beldggnings-
massor atervunnits, vilket motsvarar 899 000 ton, varav 26 000 ton deponerats. 81
procent anvénds till ny beldggning och 19 procent till andra andamal.

Jarnvégstrafiken

Vid byggande och underhéll av jairnvigar anvinds framfor allt makadamsten till
ballast och betong till sliprar och fundament. Makadamsten och betong utgér dver
90 procent av den totala materialanvindningen. Under 2001 anvéndes totalt 0,7
miljoner ton material jamfort med nistan 0,2 miljoner ton r 2000. Den genom-
snittliga arliga materialanvindningen de senaste tio dren dr 0,7 miljoner ton.

I dag anvénds framfor allt betongslipers, men en tredjedel av all slipers ar fort-
farande av trd, som impregneras med kreosot. Banverket arbetar {for att minska sin
anviandning av kreosotslipers. Under 2001 har 55 000 slipers impregnerats med
420 000 ton kreosot. Ser man till médngden anvéind kreosot 6kar den &r 2001 jam-
fort med ar 2000, d& 390 000 ton kreosot anvéndes for att impregnera 65 000
slipers. Kreosot anvénds emellertid dven for andra &ndamal, sdsom till att impreg-
nera ledningsstolpar och en del varierande traprodukter.

Under 2001 pébérjade Banverket en inventering av miljgifterna i infrastrukturen.
Amnena som ska inventeras dr bly, kadmium, kvicksilver, PCB, freoner och
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bromerade flamskyddsmedel i anldggningarna. Genom att skapa sig en bild av
méngderna och forekomsten kan Banverket sedan gora en beddmning av den
totala miljopaverkan. Dérefter ska en strategi utvecklas for hur dessa &mnen ska
hanteras i samband med inkop, drift och underhall samt avveckling.

Forekomsten av miljofarliga amnen kan ibland leda till konfliktpunkter mellan
vattentdkter och jarnvagen. Vid utgdngspunkten av ar 2001 fanns drygt 340
identifierade konfliktpunkter mellan vattentékter och jarnvigen. Av de iden-
tifierade konfliktpunkterna bedoms ca 125 vattentdkter vara mer angelégna for
eventuella dtgérder. Under 2001 har inga vattentikter dtgérdats. Enligt Banverket
kommer etappmalet for vattentdkter sannolikt inte att nds till ar 2004.

Luftfarten

Anpassningen till kretsloppsprinciperna sker vid varje enskild flygplats i sitt eget
miljoarbete. Miljoledningssystem, som under aret har inforts och certifierats pa
dnnu en flygplats nimligen Karlstad, ger ett mer strukturerat arbetssétt for att oka
miljoanpassningen av verksamheten. Sedan tidigare dr &ven Umeé och Goteborg-
Landvetter miljocertifierade. Grunden for miljoarbetet vid flygplatserna laggs fast
vid den formella hanteringen av tillstand enligt miljélagstiftningen for
verksamheten.

5.10 Natur- och kulturmiljon

Gallande mal

I den transportpolitiska propositionen anges att ett etappmél bor utvecklas
avseende transporternas inverkan pé natur- och kulturmiljon. Nar det géller natur-
och kulturmilj6 angav regeringen i prop. 1996/97:53 vissa malséttningar for nya
transportanldggningar:

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

o Modjligheten att utveckla anvandningen av befintlig infrastruktur bor alltid dvervagas
innan beslut om ny infrastruktur tas.

e Studien bor goras i tidiga skeden av hur den tilkommande infrastrukturen pa olika satt
paverkar landskapet.

I regeringens proposition Svenska miljomal — delmal och dtgdrdsstrategier fast-
slas delmadl for miljokvalitetsméalet God bebyggd milj6. Dessa ror dels planerings-
underlag, dels kulturhistoriskt virdefull bebyggelse'*. Delmélen giller emellertid
inte enbart transportsektorn utan alla sektorer. Ddaremot pdverkar malen i mer eller
mindre hog grad transportsektorn.

' Se bilaga 1 for miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo.
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Pagaende arbeten for att forbattra natur- och kulturmiljon

Arbete pagdr med att sitta mal och ta fram maétt for natur- och kulturvérden. Inom
det arbetet har Vagverket utarbetat en metod for mera konsekvent hantering av
miljovérden i planering, byggande och drift av infrastruktur, i samverkan med
Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket, SIKA, Naturvardsverket, Riksanti-
kvarieimbetet och Boverket. Metoden gér ut pd att enas om vilka virden som
finns 1 landskapet och vilka av dessa som bor prioriteras. Forst formuleras mal {6r
natur/kultur for att sedan stélla mot dvriga delmal. Metoden héller pa att vidare-
utvecklas och ska pa sikt kunna anvéndas for bade inventering och ”miljoklass-
ning” av végnitet och for styrning av och mélséttning for viaghallningen. Under
2001 har det utarbetats ett forslag till handledning for att sidtta méal och ta fram
matt pd projektniva. Forslaget ska fardigstillas parallellt med pagéende arbete i
testprojekt, ett per region. Ett av dessa ér forstudien for ett forstarkningsarbete for
vigen Kullsbjorken-Téllberg 1 Dalarna, som &r ett omrade av stort kulturhistoriskt
virde.

Vigverket genomforde en uppfoljning av de utpekade artrika vigkanterna i
Dalarnas, Géavleborgs och Visternorrlands ldn. Sedan 1995 har 22 procent av de
artrika vigkanterna forsvunnit genom dikning. Vagverket har uppmiarksammat
problemet och jobbar aktivt for en forbattring.

Niér det géller driftsprojekten kommer Végverket att kunna ta fram andel/antal
kilometer vig som skdts enligt skotselplan och dven gora stickprov for att se till
att skotselplanen foljs av entreprendrerna. Fler kvantifierbara matt eller indika-
torer kommer att tas fram allt eftersom.

Vigverket, ovriga vighallare, lansstyrelsen, Banverket m.fl. genomfor i Dalarna
ett gemensamt projekt med syftet att prioritera avrinningsomraden. Atgirder ska
sdttas in for att undanrdja vandringshinder for fisk, t.ex. vigtrummor och dammar.
Liknande projekt har dven startats 1 Varmland, Visterbotten och Norrbotten. Vag-
verket har undanrdjt vandringshinder for fisk pa elva platser i landet och har byggt
faunapassager for smadjur pé atta platser. Det finns ca 6 000 km statlig vig
forsedd med viltstdngsel som — forutom att vara en trafiksékerhetsatgiard — dr en
barridr for bade friluftsliv och storre djur. Vigverket forskar en del pa barriér-
effekter pa grund av viltstingsel. Resultaten kommer anvdndas som projekterings-
anvisningar for passager av olika slag.

Frihet fran buller 4r en viktig kvalitet i omraden for friluftsliv och rekreation.
Vigverket har initierat och bedrivit en forstudie tillsammans med Naturvards-
verket, Boverket, ovriga trafikverk, Forsvarsmakten samt foretrddare for léns-
styrelser och kommuner. Studien avser métt och inventeringsmetod for ljud-
kvalitet for natur- och kulturomraden.

5.11 Sammanfattning
Etappmaélet att stabilisera transporternas koldioxidutsléipp till ar 2010 jam{ort med

1990 &rs utslapp kommer pa grund av den 6kande trafiken inte att nds utan
ytterligare atgérder utdver de som idag redan dr genomforda eller foreslagna. De
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atgirder som kravs for att klara mélet ligger 1 flertalet fall utanfor trafikverkens
ansvarsomrade och kontroll. Trafikverken kan inte sjdlva minska utsldppen i
tillrdcklig omfattning. Till viss del ar det mojligt att minska utslippen med hjilp
av brinslesnalare bilar. En del av den utsldppsminskning som uppstar genom
introduktion av brinslesnalare bilar kommer att motverkas av att ménniskor far
rad att kora mer. Problemet med att minska koldioxidutsldppen kommer inte
enbart att kunna 16sas med hjélp av teknik. For att klara av att na etappmalet och
dven kommande krav att ytterligare minska koldioxidutslédppen krévs ocksa
atgdrder som paverkar ménniskors och foretags behov och efterfrigan av
transportarbete. En dtgédrd som behdvs ar att det blir ett krav att det i den fysiska
planeringen tas hinsyn till hur planeringen paverkar koldioxidutsldappen.

Etappmalet for svaveldioxid har redan uppnatts med stor marginal och etappmélen
for kviveoxider och kolviiten kommer troligen att nas. En forutsittning for att
etappmalen for kviaveoxider och kolviten ska nés &r att vagtrafikens utslapp
fortsdtter att minska i samma takt samt att fartygen fortsitter att installera
reningsutrustning som minskar kvavoxidutslédppen i samma omfattning som
hittills. Utslédppen av svaveldioxid, kviveoxider och kolvéten har alla varit
mojliga att minska genom renare brinslen eller olika former av reningsteknik.
Minskningen av svaveldioxid beror huvudsakligen pa att brinsle med ldgre
svavelhalter har introducerats. Minskningarna av utsldppen av savil kviveoxider
som kolviten har kommit till stdnd genom en kombination av ekonomiska
styrmedel och avgaskrav. Pa fordonssidan och dé framforallt personbilar har man
anvint sig av avgaskrav som successivt har skirpts. Dessa krav har lett till att 77
procent av alla personbilar dr utrustade med katalysatorer. Genom att det
successivt infors skérpta avgaskrav for den tunga trafiken mojliggors ytterligare
minskningar av kvéveoxidutsldppen. Sjofarten har anvént sig av miljodifferen-
tierade farledsavgifter for att stimulera investeringar i reningsutrustning for att
reducera NOy-utsldppen.

Nér det géller att minska hdlsoeffekterna av luftfororeningar i tdtorter gar
utvecklingen 4t ritt hill, men det finns fortfarande problem. Bly och svavel utgor
inte langre nigra problem. Diaremot beddmer Lénsstyrelserna i Stockholm och
Vistra Gotaland att de inte kommer att klara de kommande miljokvalitets-
normerna for kviivedioxid. Aven halterna av partiklar bedéms kunna dverskrida
de kommande miljokvalitetsnormerna for partiklar. I takt med skérpta avgaskrav
och krav pa renare brinslen kommer halterna av luftféroreningar att minska
ytterligare i titorterna.

Vid nybyggnation eller visentlig ombyggnad av savél bostdder som infrastruktur
bedoms det att de faststéllda riktvardena for buller uppnés. Bade Vigverket och
Banverket bedomer att de inte kommer klara malet till ar 2003 for statliga vigar
och jarnvigar som regeringen faststillt. Vigverkets bedomning &r att de eventuellt
klarar att nd malet till ar 2005. Daremot &r det inte sannolikt att etappmalet till ar
2007 for atgérder i1 befintlig bebyggelse kommer nés.

Arbetet med kretsloppsanpassningen gér sakta at ritt héll. Det finns dock fort-
farande en rad problem kvar. Det anvinds fortfarande naturgrus i hgre omfatt-
ning &n Onskvért och atgérdstakten for att minska antalet konfliktpunkter med
vattentikter gar langsamt. Dessutom anvénds idag miljégifter i okdnd omfattning.

SIKA Rapport 2002:3



111

Banverket haller pa att kartldgga sitt anvindande av miljogifter for att kunna
bedoma paverkan pa miljon.

Utvecklingen av inverkan pa natur- och kulturmiljén ar osdker. Det saknas idag
savil preciserade etappmal som nagot sitt att viardera dessa. Berrda myndigheter
haller pé att utveckla en metod som gér ut pd att & fram vilka védrden som finns i
landskapet och vilka som bor prioriteras.

Utvecklingen for de olika miljoproblemen inom transportsektorn gar at olika hall.
Utsldppen av koldioxid, som &r det viktigaste och svaraste av problemet, fortsitter
att 6ka. Den sammanfattande bedomningen for delmdlet en god miljé blir dérfor
att utvecklingen gar dt fel hall.
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Bilaga 1

Gallande miljokvalitetsnormer

For svaveldioxid giller att halterna i utomhusluft inte far dverstiga 200 pg/m’ som
timmedelvirde och 100 pg/m’ som dygnsmedelvirde. Langt frén bebyggda
omraden (>20 km fran storstad eller >5 km fran annat bebyggt omréade) far varken
arsmedelvirdet eller vintermedelvirdet i utomhusluft Gverstiga 20 pg/m’.

Arsmedelvirdet for bly i utomhusluft fir inte dverstiga 0,5 pg/m’.

Halten partiklar (PM10) far inte efter den 31 december 2004 Sverstiga 50 pug/m’
som dygnsmedelvirde och 40 pg/m’ som &rsmedelvirde.

Miljokvalitetsnormen for kvéivedioxid som ska vara uppfylld den 31 december
2005 &r 90 pg/m’ (far dverskridas 175 timmar per &r) som timmedelvirde, 60
ng/m’ (far 6verskridas 7 dygn per ar) som dygnsmedelvirde och 40 pg/m’ som
arsmedelvérde.

Langt frdn bebyggda omraden (>20 km fran storstad eller >5 km fran annat
bebyggt omréde) far drsmedelvirdet i utomhusluft inte Gverstiga 30 pug/m’.

Gransvarden

Gransvirdet for kvéivedioxid dr 110 pg/m® som timmedelvirde, 75 pg/m’ som
dygnsmedelvirde och 50 ug/m’ som medelvirde under vinterhalvéret.
Gransvirdet for sot dr 90 pg/m® mitt som dygnsmedelvirde och 40 pg/m’ som
medelvirde under vinterhalvéret.

Miljokvalitetsmalet Frisk luft

Regeringen har i Svenska miljomal (prop. 2000/01:130) faststéllt att for
miljokvalitetsmélet Frisk luft bor 1 ett generationsperspektiv bland annat halterna
av luftfororeningar inte dverskrida lagrisknivaer for cancer eller riktvarden for
skydd mot sjukdomar eller padverkan pa véxter, djur, material och kulturféremal.
Riktvérdena sétts med hédnsyn till personer med 6verkinslighet och astma.

Regeringen har faststillt f6ljande delmal for miljokvalitetsmalet Frisk luft i
proposition Svenska miljomal.:

1. Halten 5 pg/m’ for svaveldioxid som &rsmedelvirde skall vara uppnadd i
samtliga kommuner &r 2005.

2. Halterna 20 pg/m’ som arsmedelvirde och 100 pg/m’ som timmedelvirde for
kvdvedioxid skall 1 huvudsak vara uppnadda ar 2010.
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3. Halten markndra ozon skall inte dverskrida 120 pg/m’ som atta timmars
medelvirde ar 2010.

4. Ar 2010 skall utslippen av flyktiga organiska dmnen (VOC) i Sverige,
exklusive metan, ha minskat till 241 000 ton.

Delmalet for kvavedioxid innebédr en halvering av miljokvalitetsnormen eftersom
delmalet uttrycks som ett hogsta varde och inte som ett percentilviarde. Delmalet
ska dock uppnas ar 2010.

Miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo

I regeringens proposition Svenska miljomdl — delmal och dtgdrdsstrategier slas
foljande delmal for miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo fast

Planeringsunderlag

1. Senast ar 2010 skall fysisk planering och samhillsbyggande grundas pa
program och strategier for:
— hur ett varierat utbud av bostider, arbetsplatser, service och kultur kan
astadkommas sé att bilanvindningen kan minska och forutséttningarna for
miljoanpassade och resurssnéla transporter forbattras,
— hur kulturhistoriska och estetiska virden skall tas till vara och utvecklas,
— hur gron- och vattenomraden i tatorter och titortsndra omraden skall bevaras
och utvecklas och andelen hérdgjord yta inte 6kas,
— hur energianviandningen skall effektiviseras, hur fornybara energiresurser
skall tas till vara och hur utbyggnad av produktionsanldggningar for
fjarrvarme, solenergi, biobrinsle och vindkraft skall frimjas.

Kulturhistoriskt virdefull bebyggelse

2. Den kulturhistoriskt virdefulla bebyggelsen skall senast ar 2010 vara
identifierad och ett program finnas for skydd av dess varden. Samtidigt skall
minst 25 % av den vérdefulla bebyggelsen vara langsiktigt skyddad.
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