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Forord

SIKA har genom regleringsbrevet for ar 2003 fatt regeringens uppdrag att
sammanstalla en arsrapport om hur det transportpolitiska malet och dess delmal
uppfylls inom hela transportsektorn. SIKA har gjort motsvarande redovisningar
sedan &r 1999. Arets rapport innehéller tva nya kapitel, ett som behandlar det
overgripande transportpolitiska malet om en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning samt ett kapitel som féljer upp
utvecklingen av det sjétte delmalet om ett jamstallt transportsystem.

Underlag for rapporten ar framst arsredovisningar och sektorsrapporter fran Ban-
verket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vagverket. Rikstrafiken, Glesbygds-
verket och SIKA har ocksa gjort vissa analyser, framfor allt inom delmalet om
tillganglighet och regional utveckling. For ytterligare underlag om transportslags-
visa beskrivningar och méaluppfoljningar hanvisar vi till trafikverkens redo-
visningar.

Projektledare for rapporten har varit Asa Vagland. Andra medverkande i arbetet
har varit Niklas Kristiansson, Tina Schagerstrom och Lennart Thérn vid SIKA:s
statistikavdelning; Anna Johansson, Martina Estreen och Roger Pyddoke vid
utredningsavdelningen samt Kristian Johansson och Sylvia Yngstrom-Wann vid
analysavdelningen.

Stockholm i maj 2003

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning

| arets uppfoljning konstaterar SIKA att det ar mojligt att félja utvecklingen av det
overgripandet malet men att battre underlag behdvs. Vi konstaterar ocksa att det
inte behdver vara nagon konflikt mellan samhéllsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet. Tillgangligheten har forbattrats for dem med funktions-
hinder, samtidigt som restiderna i vag- och jarnvagsnatet ar oférandrade och
tillgdngligheten med flyg har férsamrats. For jamstalldheten konstaterar vi att det
ar en betydande mansdominans i beslutsfattande organ inom transportsektorn. Nar
det galler transportkvaliteten ar kvaliteten pa vagarna god, men lastbilstrafiken
sliter hart pa vagarna. Forseningarna for tag och flyg har blivit battre jamfort med
forra aret.

Inom trafiksakerhetsomradet ar utvecklingen av antalet déda och skadade inom
vagtransportsystemet fortfarande negativ. For de 6vriga trafikslagen foreslar vi att
etappmalen om trafiksékerhet avvecklas och gors i stallet om till myndighetsmal.
Aven pé miljoomradet gér utvecklingen i stort &t fel hall. Det ar framfor allt mélen
om klimatpaverkan och buller som det fortfarande tycks mycket svara att na. For
ovriga luftfororeningar kommer etappmalen troligen att nas.

| foljande tabell sammanfattas SIKA:s bedémning av hur utvecklingen den
senaste tiden forhaller sig till det transportpolitiska malet och dess delmal.
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Sammanfattande bedémning av uppfyllelsen av det transportpolitiska malet och
dess delmal.

Overgripande mal Utveckling mot det |angsiktiga malet

Det gar att bedoma utvecklingen av mélet, men béttre underlag behovs. Ingen
konflikt mellan effektivitet och langsiktig hallbarhet.

Delmal Utveckling Finns etappmal? | Uppfylls Kommentar till
mot etappmal | utvecklingen i forhallande
langsiktigt med till delmalet under ar 2002
delmal under fattade
2002 beslut?

Tillganglighet Ja Ja, for Nej Framfor allt har
funktionshindrades tillgangligheten for
tillganglighet funktionshindrade okat. |

ovrigt oférandrad
tillganglighet.

Jamstalldhet Osékert Nej Nej Stora kunskapsbrister.

Mansdominans i
beslutsfattande organ.

Transportkvalitet Ja Ja Nej Kvaliteten pa vagarna
ofdrandrat hdg, men
lastbilstrafiken ar ett
problem. Férseningar i
jarnvags- och flygtrafiken.

Trafiksakerhet Nej Ja Nej Oséker minskning av
antalet dédade i
véagtrafikolyckor.

Miljo

Klimatpaverkan (CO,) Nej Ja Nej Okade utslapp frén
vagtrafik, minskning frén
flyg. Brister i sjofartens
utslappsstatistik.

Luftféroreningar Ja? Ja Ja? Brister i sjofartens

(S, NOy, VOC) utslappsstatistik.

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

Kretsloppsanpassning Osakert Nej _ Langsam forbattring

Paverkan pa natur- och Osakert Nej _ Svarbedomt

kulturmiljé

Regional utveckling Osakert Nej _ Se tillganglighet

* Riktvarden for infrastrukturen som inte &ar transportpolitiskt beslutade mal.

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

Det 6vergripande malet

SIKA:s sammanfattande bedomning &r att det gar att bedéma utvecklingen mot
det 6vergripande malet pa vissa delomraden. Det géller exempelvis investeringar
och trafiksakerhet. Det gar daremot inte att med tillgangligt underlag som grund
avgora om transportpolitiken i sin helhet narmar sig det transportpolitiska malet.
Det viktigaste skalet &r att det i praktiken saknas samhallsekonomiskt besluts-
underlag for flera viktiga kategorier av atgarder.
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Det &r viktigt att konstatera att det inte behéver finnas nagon konflikt mellan sam-
héllsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet. | praktiken kréaver det dock
att alla vasentliga krav for langsiktig hallbarhet har identifierats och konkretiserats
sa att de kan beaktas i dagens kalkyler. Med tanke pa att sa inte ar fallet kan det
sjalvklart finnas konflikter mellan verklig hallbarhet och det satt som samhalls-
ekonomisk metod anvénds i dag. En slutsats ar darfor att det ar viktigt att vasent-
liga hinder for att uppna hallbarhet identifieras och konkretiseras.

Inte heller réattvisedimensionen av malet behover vara oférenlig med samhélls-
ekonomisk effektivitet. Det ar mojligt att belysa valda atgarders kostnads-
effektivitet d&ven om sjalva réttviseeffekten inte kan vérderas objektivt.

Det underlag som statsmakterna bestaller och far for att bedoma transportpolitisk
maluppfyllelse i dag ar betydligt fylligare jamfért med tidigare. Nagra vésentliga
luckor aterstar dock. For drift och underhallsatgarder saknas fortfarande ett
systematiskt samhéllsekonomiskt underlag bade for jarnvig och for vag. Aven
kunskaperna om de marginella kostnaderna for slitage och deformation ar brist-
falliga. Det galler ocksa for effekter av trangsel och intrang. Det pagar dock ett
utvecklingsarbete om marginalkostnader i dag pa SIKA och trafikverken pa
uppdrag av regeringen, som kommer att ge betydligt battre matt pa marginal-
kostnader an vad som fanns tidigare.

SIKA:s uppfattning &r att det & meningsfullt att redovisa om valda forslag till
investeringar och andra atgarder utgor de mest lénsamma férslagen dven om detta
inte kan goras for alla atgardskategorier.

SIKA anser ocksa att det ar av stor vikt att statsmakternas stravanden blir
tydligare nar det galler att folja och bringa priser och avgifter i niva med kort-
siktiga samhallsekonomiska marginalkostnader. Detta borde leda till en dkad
transportpolitisk maluppfyllelse till lagre samhéllsekonomiska kostnader.

SIKA anser vidare att regeringen bor ta initiativ till att utveckla en mer konkret
koppling mellan den langsiktiga hallbarhetsaspekten och effektivitetsaspekten i
det transportpolitiska malet.

Ett tillgangligt transportsystem och en positiv regional utveckling

Det &r svart att folja utvecklingen av tillgangligheten i transportsystemet, eftersom
forbattrad tillganglighet ofta tas ut i 6kad arbetsmarknad eller annan 6kad valfri-
het, vilket leder till 6kat resande.

For delmalen om tillganglighet och regional utveckling finns det inga etappmal,
forutom etappmalet om att kollektivtrafiken bor vara tillganglig for funktions-
hindrade senast 2010. | stallet arbetar trafikverken och SIKA med att utveckla ett
uppfoljningssystem for att kunna félja utvecklingen. Flera trafikverk har under
2002 redovisat forslag till uppfoljningssystem som ett resultat av ett regerings-
uppdrag. Flera trafikverk och SIKA arbetar ocksa med att ta fram en metod for att
mata regionala effekter.
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Nér det galler utvecklingen kan man konstatera att restiderna i vagnatet och
jarnvéagsnatet ar i stort oférandrade, men flera snabbtag har lett till minskade
restider i vissa relationer. Tillgangligheten, matt i vistelsetid, har férsamrats for
flyget i ar igen.

Det positiva i ar ar att tillgangligheten for funktionshindrade har 6kat, bade fysiskt
i kollektivtrafiksystemet och som ett 6kat medvetande och kunnande. Under aret
har flera uppdrag for att fa tillstand ckad tillganglighet avslutats. SIKA har lamnat
in ett regeringsuppdrag om forslag till etappmal for ett transportsystem for alla
och det stora samarbetsprojektet Hela resan ar avslutat. Rikstrafiken har &ven
lamnat in en strategi till regeringen om hur etappmalet ska kunna uppnas.

Det &r dock osékert och mindre troligt att etappmalet kommer att kunna uppnas
till 2010. Enligt trafikverkens berakningar kravs investeringar for ungefér 21
miljarder kronor, vilket motsvarar drygt 3 miljarder kronor per ar fram till dess,
for att na malet.

Ett jAmstallt transportsystem

Sammanfattningsvis visar de uppgifter som redovisats har att kvinnor och mén har
olika resmonster och resbehov, men ocksa pa att beteendet i transportsystemet
skiljer mellan konen. Vidare ges en bild av en mansdominerad transportsektor
utifran uppgifter om representation i olika styrelser och arbetsgrupper m.m.

Inget av trafikverken kan emellertid saga nagot om vad som hant med jamstalld-
heten inom transportsektorn under 2002. Mer kunskap om inneborden av delmalet
om ett jamstallt transportsystems olika delar samt att matt och indikatorer tas fram
pa hur utvecklingen ser ut inom respektive trafikslag behdvs for att det ska vara
mojligt att ge en samlad bild av om delmalet pa sikt kan nas.

En hog transportkvalitet for medborgarna och naringslivet

SIKA anser att det nya mer generella etappmalet ger battre forutsattningar an det
tidigare att fanga helheten i begreppet transportkvalitet. Samtidigt innebar utvidg-
ningen av etappmalen att uppfoljningen blir mindre sjélvklar och mera kravande
jamfort med tidigare. Malet om en hog transportkvalitet innehaller flera dimen-
sioner, vilket innebér att det ar komplicerade sammanhang som ska beskrivas och
som kan vara svara att fa grepp om.

De matt som valjs for att spegla transportkvaliteten kommer alltid att utgora ett
begransat utsnitt som inte kan ge en fullstandig bild av utvecklingen. Det géller
aven de matt som redovisas i arets rapport. Férhoppningsvis kan de fungera som
indikatorer och efter hand utvecklas, sa att de ger en nagorlunda rattvisande bild
av helheten.

Kvaliteten pa véagarna ar fortsatt hdg, men lastbilstrafiken 6kar och den kor bade
for fort och for tungt lastad. Detta leder till att vagarna forstors och innebér ocksa
att stora resurser maste laggas pa drift och underhall av vagarna — resurser som
annars skulle kunna anvandas for andra transportkvalitetshojande atgarder. En

SIKA Rapport 2003:5



11 SIKA

kompletterande atgard skulle kunna vara att 6ka 6vervakningen for att minska
lastbilstrafikens hastighetsovertradelser och dverlaster. SIKA &ar dvertygat om att
denna atgard skulle vara samhallsekonomisk lénsam. Satsningarna pa att minska
andelen grusvagar och 6ka barigheten fortsatter och sammanfattningsvis kan vi
konstatera att transportkvaliteten pa vag &r god.

Tagforseningarna har minskat jamfort med de senaste aren men ar fortfarande
storre an de var 1998, och Banverket befarar att malet om stérningstillfallen for
godstrafiken inte kommer att uppnas. Utbyggnaden for 6kad axellast fortsatter och
Banverket gor bedomningen att malen for 2007 kommer att kunna uppfyllas med
dagens utbyggnadstakt.

Flygtrafiken till och fran Arlanda dras fortfarande med forseningar. De flesta
forseningarna ar dock sma, upp till 15 minuter, och jamfort med andra europeiska
flygplatser ar forseningarna sma.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att transportkvaliteten ar god for
vagtrafiken, med undantag for trdngseln i storstdderna, men att jarnvagstrafiken
och flyget fortfarande dras med férseningar.

En séker trafik

En sammanfattande bedémning av utvecklingen under ar 2002 leder knappast till
slutsatsen att transportsystemets utformning och funktion haller pa att anpassas till
de krav som foljer av nollvisionen, dvs. att ingen pa lang sikt ska dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.

Det &r utvecklingen inom végtrafikomradet som ger anledning till denna nedslaen-
de slutsats. For de tre dvriga transportslagen befinner sig utfallet sa nara malen att
det knappast kan sdgas utgora nagot allvarligt problem, aven om etappmalen som
regeringen har satt upp for utvecklingen inom trafiksakerhetsomradet inte sakert
kommer att nas.

Om etappmalen bor forbehallas sadana forhallanden som foranleder centrala
transportpolitiska avvéagningar dar regeringens och riksdagens stéllningstaganden
ar angelagna, anser SIKA att etappmalen for jarnvéagen, luftfarten och sjofarten
bor avvecklas. Ytterligare atgarder som avser plankorsningar bor endast vidtas om
de ar kostnadseffektiva i jamforelse med Vagverkets trafiksakerhetsatgarder. Mal-
en som avser privatflyg och fritidshatar skulle kunna formuleras som myndighets-
mal. Malen om tung kommersiell luftfart, allvarliga olyckor inom handelssjo-
farten och passagerarsjofart bor avskaffas helt, da de inte foranleder nagon
omprioritering av resurser eller beslut fran statsmakterna.

I likhet med den senaste uppfoljningen finns det anledning att papeka att kontroll-
och fordonsatgarderna ligger utanfor VVagverkets direkta kontroll. Endast regering
och riksdag forfogar 6ver dessa medel. De atgarder som Vagverket forfogar dver
kan visserligen ge viktiga bidrag till att minska olyckstalen, men dtgardernas sam-
hallsekonomiska Ionsamhet &r mindre.
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En god miljo

Transportsektorns utsléapp av koldioxid har 6kat med ca fem procent ar 2002
jamfort med 1990 ars utslapp. Om inga ytterligare atgarder vidtas beraknas
utslappen 6ka med ca 15 procent till ar 2010 jamfort med 1990, dvs. det transport-
politiska etappmalet att stabilisera utslappen pa 1990 ars niva kommer inte att nas.
For att na saval det transportpolitiska som det miljopolitiska delmalet att minska
utslappen av véxthusgaser behovs det atgarder inom samtliga samhallssektorer. |
dagslaget ar det inte mojligt att nd etappmalet med minskade koldioxidutslapp
genom enbart sadan teknisk utveckling av fordon och atgéarder som kan vidtas till
laga kostnader, utan vi behover dven minska behovet av transporter.

Etappmalet for svaveldioxid har redan uppnatts och etappmalen fér kvaveoxider
och flyktiga organiska amnen (VOC) kommer sannolikt att nas.

Nér det galler att minska hélsoeffekterna av luftféroreningar i tatorter kommer
det i vissa tatorter att bli svart att na miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid och
partiklar. Att uppfylla miljokvalitetsnormerna for svaveldioxid, kvaveoxider, bly,
bensen och koloxid bedéms inte utgéra nagra problem.

Vid ny eller ombyggd trafikinfrastruktur uppnas de faststallda riktvardena for
buller utomhus i de flesta fall och alltid inomhus. Daremot uppnas oftast bara
inomhuskraven for buller ndr nya bostader byggs. Varken Végverket eller
Banverket bedomer att de kommer att klara malet till &r 2003 for statliga vagar
och jarnvégar, utan forst till ar 2005. Pa grund av okad trafik, bade pa vagarna och
pa sparen, okar antalet utsatta trots de utforda atgarderna. Aven kommunerna
maste vidta atgarder for att minska antalet bullerstorda, annars kommer inte
etappmalet till 2007 att uppnas.

Inom natur- och kulturmiljon har Vagverket kommit langst. De bedomer att de till
ar 2007 ska kunna formulera kvalitetskrav for natur- och kulturmiljén inom vag-
transportsystemet. Arbetet med kretsloppsanpassningen och natur- och kultur-
miljon pagar och gar at ratt hall.

Sammanfattningsvis kan man saga att utvecklingen inom de olika miljéomradena
gar at olika hall. Koldioxidutslappen som &r det viktigaste och svaraste problemet
att 16sa fortsatter att 6ka. Aven antalet bullerstorda fortsatter oka. Utslappen av
svaveldioxid kommer att nas och utslappen av kvaveoxider och VOC kommer
sannolikt att nas. Nar det galler att minska halsoeffekterna av luftféroreningar i
tatorter utgor kvavedioxid och partiklar ett fortsatt problem. Kretsloppsanpass-
ningen gar visserligen at ratt hall, men fragan ar om takten ar tillracklig. Nar det
géller natur- och kulturmiljon ar utvecklingen osaker. Den sammanlagda
bedémningen blir att utvecklingen gar at fel hall.
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1 Transporternas utveckling

I det har inledande kapitlet beskriver vi hur transporterna har utvecklats over tiden
for att fa en bakgrund till den diskussion som fors i de féljande kapitlen om hur de
transportpolitiska malen uppnas. Kapitlet ar indelat i en forsta del som handlar om
forutsattningar for, samt utvecklingen av persontransporterna och en andra del
som pa motsvarande satt handlar om utvecklingen av godstransporterna. | kapit-
lets forsta del finns dven en beskrivning av vara resvanor.

Eftersom trafikanalysprognoser &r en viktig del i SIKA:s arbete sa avslutas kapit-
let med en beskrivning av forutsattningarna for prognoserna och en jamfoérelse
mellan prognoserna och den faktiska utvecklingen.

1.1 Persontransporterna — utvecklingsférutsattningar
Befolkningen — nagot fler kvinnor &n man

Sveriges befolkning uppgar till 8,9 miljoner fordelat pa 4,5 miljoner kvinnor och
4,4 miljoner man. Av figur 1.1. framgar hur kvinnor och man fordelar sig i de
olika dldersklasserna. Det ar framfor allt i de 6vre aldrarna som kvinnorna ar fler,
medan mannen ar nagot fler i aldrarna upp till 50 ar. De stora arskullarna fran
1940-talet, 1960-talet och fran 1990-talet syns ocksa tydligt i diagrammet.

80 000
40 000 Kvinnor NG

o \AN

20 000 \

0 —
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 Alder, &r

Figur 1.1. Sveriges befolkning efter &lder och kén 31 december 2002. Kalla: SCB
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Boendemonster — de flesta bor i tatort

| dagslaget bor dver 80 procent av Sveriges befolkning i tatorter. Fram till mitten
av 1930-talet bodde det flest personer i glesbygden, men i slutet av 1800-talet
paborjades en inflyttning till tatorterna som fortsatte anda fram till 1970-talet, da
okningstakten minskade. | dag bor ungefar 6,7 miljoner personer i tétort.

Procent
100

80 -
~ /
L
60 A s
“~
P
40

20/_/ - = =

0 ‘ ‘ ‘ —
1800 1850 1900

Tatorter

= = 1 (Glesbygd

1950 2000

Figur 1.2. Befolkningens fordelning pa tatort och glesbygd, procent. Kalla: SCB

| storstadsregionerna runt Stockholm, Géteborg och Malmé bor néstan 40 procent
av Sveriges befolkning och de flesta av dessa bor, naturligt nog, i tatort. | dags-
laget bor 4 procent i skogslanens inland® och av alla som bor i glesbygd i Sverige
bor 57 procent i skogslanens inland. Detta gor att befolkningen i skogslanens
inland bor relativt jamnt férdelat mellan glesbygd, tatortsnéra landsbygd och
tatort. Drygt 40 procent bor i det som kallas "6vriga Sverige”. Det innefattar allt
utanfor skogslanen och som inte réknas till storstadsregionerna.

! Definition av tatort: omrade med minst 200 invanare och med normalt avstand mellan husen som
understiger 200 meter.
2 Glesbygdsverkets regionala indelning:

Skogsléan inland Lokala arbetsmarknader som tidigare ingick i EU:s Mal 6-omrade (0,4 miljoner inv.)
Skogslan 6vrigt Lokala arbetsmarknadsregioner i skogslanen utanfér EU:s Mal 6-omrade (1,4 milj inv.)
Storstadsregioner  Stockholms, Géteborgs och Malmos lokala arbetsmarknadsregioner (3,2 milj inv.)
Ovriga Sverige Lokala arbetsmarknader i resterande delar av landet (3,8 milj inv.)
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Figur 1.3. Folkmangden fordelad pa tatort, landsbygd och glesbygd redovisad
enligt Glesbygdsverkets indelning. Kalla: SCB

Antal bilar per hushall — flest i skogslanen

Drygt 70 procent av hushallen i Sverige har tillgang till minst en bil och var femte
hushall har fler &n en bil. Samtidigt har knappt 30 procent av hushallen inte
tillgang till nagon bil alls. Andelen hushall utan bil ar storst i storstaderna. |
Stockholm &r andelen mer &n 35 procent och i Géteborg och Malmo ar andelen
ungefar en tredjedel. Flest bilar per hushall finns i skogslanens inland, 6vriga
Norrland och 6vriga kommuner.

100%

80% +

60% +

40% -+ O 3elfler
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20% - @1
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Stockholm  Goteborg Malmd Ovriga Ovriga  Skogslanens Samtliga
kommuner  Norrland inland

Figur 1.4. Antal bilar per hushall, fordelat efter region, 1999-2001. Kalla: RES 2001

Andelen dieseldrivna personbilar dkar

Under 2002 inregistrerades 228 000 bensindrivna (92,7 procent av totala antalet
personbilar), 16 100 dieseldrivna (6,5 procent), 910 etanoldrivna (0,4 procent),
940 gasdrivna personbilar (0,4 procent) samt 130 elhybrider och en elbil.

SIKA Rapport 2003:5

SIKA



16 SIKA

Totalt finns det drygt fyra miljoner personbilar i trafik varav drygt 3,8 miljoner
bensindrivna och ca 190 000 dieseldrivna bilar. Andelen dieseldrivna personbilar
har under den senaste tioarsperioden 6kat fran under tre procent 1993 till narmare
fem procent av det totala antalet personbilar ar 2002. Dessutom har éndrade
skatteregler gjort att manga klassat om sina dieseldrivna personbilar till latta
lastbilar.

6%
5% ——
4%
3% —

2% -
1% -
0% ‘ ‘

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Figur 1.5. Andel dieseldrivna personbilar vid slutet av resp. ar. Kélla: BIL Sweden
och Vagverket

Andelen miljobilar ar fortfarande forsvinnande liten — i borjan av 2003 fanns
enligt bilregistret ca 4 000 personbilar* (0,1 procent) som gér att kéra p& alterna-
tiva drivmedel (utéver laginblandning av alkoholer och rapsmetylester, RME).

Det finns i dag ca 870 bussar (6 procent) i trafik som kan koras pa alternativa
branslen, vilket ar en 6kning med ca 3 procentenheter sedan forra aret. Gasdrivna
bussar star for den storsta delen av 6kningen.

Personbilsutvecklingen i Sverige och Europa

Samtliga lander i figur 1:6 har 6kat sitt personbilsbestand under 1990-talet. Storst
okning, med 30 procent, har Spanien haft dar antalet personbilar okat fran 13
miljoner &r 1993 till 17 miljoner ar 2000. Ovriga lander uppvisar en mer jamn
utveckling, mellan 10 och 20 procents tillvaxt. Sverige &r det land som uppvisar
den minsta 6kningen, 12 procent, tétt foljt av Tyskland med 13 procent. Tyskland
har dock flest antal personbilar totalt sett med ungefar 44 miljoner personbilar
registrerade.

1| en del fall saknas uppgifter om att fordon kan kéras pé alternativa drivmedel. Det verkliga
antalet personbilar som kan drivas med alternativa drivmedel ar darfor storre.
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Figur 1.6. Personbilsutvecklingen i Sverige och sex andra EU-lander. Index
1993=100. Kélla: New Cronos

Nar man jamfor aldern pa personbilarna ser man att Finland och Sverige har den
aldsta personbilsparken. | Finland &r drygt halften av personbilarna 6ver tio ar och
i Sverige ar nastan varannan bil 6ver tio ar. Tyskland och England har den lagsta
andelen personbilar 6ver 10 ar, var fjarde bil ar aldre. | Frankrike, Danmark och
Spanien ar ungefar var tredje bil 6ver tio ar.

Man har kérkort och bil — men kvinnor képer allt fler bilar

Man har korkort i storre utstrackning an kvinnor. Sett dver alla aldrar har fler man
korkort an kvinnor. Andelen kvinnor med korkort sjunker kraftigt i aldrarna over
60 ar, medan andelen man haller sig relativt konstant pa runt 90 procent.

100% 2500 000
80% | 2000 000 VN
60% - 1500 000 p—y
— |\ Kvinnor
40% —F— Kvinnor 1000 000 < |
20% 500 000 +
Alder, ar
0% —— — —— — — 0 T T T T T
18 28 38 48 58 68 78 1972 1982 1992 2002

Figur 1.7. Andelen korkortshavare &r 2002  Figur 1.8 Personbilar i trafik efter
efter kén och ettarsklasser. agarens kon. Kélla: SCB
Kélla: Vagverket
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Majoriteten av personbilarna i trafik &gs av man, men kvinnornas bilinnehav visar
en tydlig 6kning Over tiden. | borjan av 1970-talet 4gde mén dver 80 procent av
personbilarna som dgdes av fysiska personer. | dag ar den siffran nere i 67
procent.

Prisutveckling — tagpriserna har 6kat mest

Biljettpriserna for privatresor med tag* okar snabbare &n motsvarande kostnader
for resor med flyg och bil. Sett 6ver hela perioden 1980 till 2002 har priset for en
tagbiljett okat med drygt 58 procent i fast pris, flygpriset med cirka 31 procent och
bensinpriset med knappt 25 procent. | januari 1991 infordes en moms pa 25
procent pa inrikes kollektivresor, vilket syns som en prisokningstopp i figur 1.9.
Nivan har efterhand sankts och &r fr o m januari 2001 sex procent. Figur 1.9 visar
hur priserna for hushallens resor forandrats 6ver tiden, i fasta och l6pande priser
jamfort med konsumentprisindex (KP1=100). | KPI ingdr inte tjansteresor.

Transportpriserna for privatresor har dverlag haft en kraftigare prisokning &n
ovriga konsumentpriser, sarskilt efter 1995. Flyg- och bensinpriset har foljt
konsumentpriset, medan tagbiljettpriserna redan fran mitten av 1980-talet hade en
snabbare pris6kning.
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Figur 1.9. Biljettprisutvecklingen for inrikes resor med tag och flyg, I6pande och
fasta priser. Kélla: SCB och SIKA

Transportpriser i Sverige och Europa

Né&r man jamfor prisutvecklingen i Sverige med resten av Europa (EU-15) de
senaste fem aren kan man dven dar saga att transportpriserna for privatresor i
Europa har 6kat snabbare &n KPI, férutom i Danmark, Italien och Luxemburg.

Bade i Europa och i Sverige ar det biljettpriserna for flyg som 6kat minst.
Biljettpriserna for tag har 6kat med 17 procent i Sverige och med nio procent i
Europa, medan bensinpriset i Sverige har 6kat med 21 procent och med 12

* Lokalt&g, tunnelbana eller annan lokaltrafik ar inte med.
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procent i Europa. Man ska dock komma ihag att siffrorna for Europa ar ett
genomsnitt av de femton lander som ingar i EU-15.

Index Priser Europa Index Priser Sverige
120 120
= = Tag
KPI ‘
Flyg 2
»
110 / 110 | Bensin -
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100 A enomsnitt 100
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90 : : — 90 ‘ ‘ ‘ ‘
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Figur 1.10. Genomsnittlig prisutveckling for transporter i Europa (EU-15) (t.v.) och
motsvarande utveckling i Sverige (t.h.). Index 1996=100. Kalla: Eurostat

1.2 Resvanor

Inrikes resor efter a&rende — mest fritidsresor

Under ett ar gor Sveriges befolkning i aldrarna 15-84 ar ca 8 miljarder inrikes
resor’ i olika arenden. Fritidsresor star for en dryg tredjedel av alla resor som gors.
Arbete/skola respektive inkdp/service® utgdr sedan vardera ca en fjardedel. Man
gor nagot fler resor an kvinnor. Vidare reser man betydligt mer i tjansten och for
att ta sig till/fran arbete an kvinnor, medan kvinnor reser mer for att géra inkop
och utratta servicedrenden (inkl. barntillsyn).

® Med resa menas har en forflyttning med ett specifikt drende (kallas ocksd delresor) om inte annat
anges. En tur- och returresa raknas som tvé resor. Aker man frén bostaden till arbetet och gér ett
stopp pa vagen for att handla har man ocksa gjort tva resor med denna definition, en med arende
inkdp och en med &rende arbete.

® Inkép/Service inkluderar dven barntillsyn samt halso- och sjukvard.
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Figur 1.11. Antal inrikes resor efter resans syfte 2001, miljarder, redovisat fér méan
och kvinnor. Kélla: RES 2001

Eftersom tjansteresor ofta ar langre an den genomsnittliga inrikes resan star
tjansteresor for en hogre andel av det inrikes transportarbetet (ca 13 procent) &n av
antal resor (ca 6 procent). Samma forhallande géller i viss man for fritidsresor (38
respektive 34 procent). Det motsatta forhallandet galler for inkops- och service-
resor, da dessa ofta ar korta till sin karaktar, och de utgor darfér 16 procent av
resta kilometer respektive 23 procent av antal resor.

Inrikes resor efter fardsatt — bil dominerar

Merparten av alla resor, ca 60 procent, gors med bil. Som vi konstaterade ovan
gor man nagot fler resor &n kvinnor. Resornas fordelning efter fardsatt skiljer
ocksa nagot mellan kénen. Man gor a sin sida fler resor med bil jamfort med
kvinnorna. Kvinnor a sin sida aker mer med lokal kollektivtrafik och gor fler
forflyttningar till fots &n mén. Ungefér var sjatte resa for ménnen ar en promenad
medan motsvarande siffra for kvinnorna ar var fjarde.

Miliarder Antal resor Miljarder Reslangd
km
3 - 60
| Man | Man
O Kvinnor O Kvinnor
2 40
1 20
0 L .: [ 0
Till fots Cykel Bil Lokal Ovrigt Till Bil Lokal Ovrigt
kollektiv fots/cykel kollektiv

Figur 1.12. Antal resor resp. reslangd (i km), efter fardsatt 2001, redovisat fér mén
och kvinnor. | kategorin ”6vrigt” ingar bl.a. lAngvaga buss och tadg samt flyg. Kalla:
RES 2001

Liknande monster som for antalet resor kan &ven uttydas for transportarbetet.
Bilen ar emellertid &n mer dominerande med en andel av 75 procent av alla resta
kilometer. Fardsatt som gang och cykel har av naturliga skal sma andelar av den
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totala reslangden. Man fardas betydligt langre strackor under ett ar an kvinnor,
framfor allt med bil. Skillnaden mellan kénen &r inte alls lika stor nar man ser till
bilens andel av transportarbetet. Kvinnor reser nagot langre med kollektivtrafik
och mer till fots och med cykel, bade raknat i kilometer och som andel av resta
kilometer totalt.

Resor till och fran arbetet

Man gor betydligt fler och langre resor till/fran arbetet &n vad kvinnorna gor.
Bilen anvénds i ungefar samma utstrackning for arbetsresor som for évriga resor,
vilket innebér att merparten av arbetsresorna, ca sex av tio gors med bil. Kvinnors
bilanvandning gar dock ned nagot for arbetsresor, medan méans gar upp nagot
jamfort med Gvriga resor.

Lokal kollektivtrafik, cykel och gang anvands i ungefar samma utstrackning matt
som andel av antal arbetsresor, och star vardera for omkring, eller lite drygt, 10
procent av alla arbetsresor. Detta innebar att promenader utgor en lagre andel av
arbetsresor jamfért med av 6vriga resor, medan cykel och framfor allt kollektiv-
trafiken star for en hogre andel. Kollektivtrafiken 6kar exempelvis sin andel av
transportarbetet fran 9 procent i genomsnitt for inrikes resor, till 16 procent for
arbetsresor. FOr kvinnor star lokal kollektivtrafik for sa mycket som en fjardedel
av alla resta km mellan bostad och arbete.

Miljarder resor

0,8
W Man
06 - O Kvinnor
0,4 4
0,2 |
o0 ] W
Bil Lokal kollektiv Cykel Till fots Ovrigt

Figur 1.13. Antal arbetsresor under ett ar, miljarder, efter kon och fardsatt,
genomsnitt 1999-2001. Kélla: RES 1999-2001.

Arbetsresemonstret skiljer sig nagot mellan olika regioner. Arbetsresor gors i
lagre utstrackning med bil i Stockholmsregionen jamfort med i 6vriga landet.
Aven Goteborg- och Malmo-regionerna har en nagot lagre andel bilresor. Arbets-
resor med lokal kollektivtrafik ar vanligast i Stockholm med en andel pa ca en
tredjedel av det totala antalet arbetsresor och bortemot 40 procent av resta km
mellan arbete och bostad. Andelen arbetsresor till fots ar hdgst i regionerna
Stockholm och skogslanens inland. Att cykla till/fran arbetet ar betydligt mer
vanligt i Malmoregionen &n i 6vriga landet. 1 Stockholm och skogslénens inland
ar denna andel relativt sett mycket lagre jamfort med 6Gvriga regioner.

SIKA Rapport 2003:5



22 SIKA

Stockholm

Goteborg

Malmd | | mBil

Ovriga kommuner m Lokal kollektiv

@ Cykel
Ovriga Norrland
O Till fots
Skogslénens inland O Ovrigt

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

Figur 1.14. Antal arbetsresor foérdelade efter region och fardsatt, genomsnitt 1999—
2001. Kalla: RES 1999-2001

Ovrigt dagligt resande — for service, inkop eller fritid

Med dagligt resande menar vi har privatresor i olika &renden som &r langst 10 mil.
Resor till och fran arbete och skola och resor i tjansten ar exkluderade, liksom mer
langvaga resor som oftast har karaktaren av “séllanresor”.

Detta ar en typ av resor som kvinnor gor fler av under ett ar &n man. Daremot ar
de resor som man gor langre vilket medfor att mans sammanlagda transportarbete
for reskategorin blir nagot storre &n kvinnors. Bilen anvands i hogre utstrackning
for det dagliga resandet jamfort med andra resor, framfor allt bland kvinnor. Matt
som andel av resta kilometer i dessa kortvéga &renden &r bilandelen mellan 80 och
85 procent att jamféra med 75 procent fér en genomsnittlig inrikes resa. Bil-
anvandningen dar vidare lika hog for kvinnor som for man sett till resta kilometer.
Om bilen anvands mer sa anvénds lokal kollektivtrafik i mindre utstrackning for
dagligresandet relativt Gvriga resor, bade sett till andel av antalet resor och av
resta kilometer.
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Figur 1.15. Transportarbete dagliga korta resor (<10 mil) under ett ar efter fardsatt
och kdn, miljarder km, genomsnitt 1999-2001. Kalla: RES 1999-2001

Vissa regionala skillnader kan urskiljas &ven for vilka fardsatt som anvands for
det dagliga kortvéga resandet. Liksom for 6vriga resor ar andelen bilresor l&gre i
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storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmao, bade matt som andel av
antal resor och av resta kilometer. Exempelvis &r andelen av dagligresorna som
gors med bil som lagst i Stockholm med 50 procent och som hdgst i skogslanens
inland med 70 procent.

I Stockholm och Géteborg ar a andra sidan kollektivtrafikandelen betydligt hogre
an i dvriga landet, i likhet med arbetsresorna. Aven andelen av de dagliga resorna

som sker till fots &r nagot hogre i storstadsregionerna och Malmé &r den region
med hogst cykelandel.

Stockholm

Goteborg

Malmo | | mBi

Ovriga kommuner @ Lokal kollektiv

@ Cykel
Ovriga Norrland
O Till fots
Skogslanens inland | | o Ovrigt
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 1.16. Antal dagliga korta resor (<10 mil) fordelade efter fardsétt och region,
1999-2001. Kélla: RES 1999-2001

Langvaga inrikes resor

For langvaga inrikes resor (langre an tio mil) kan man konstatera att vid resor upp
till 40 mil utgor bilen det vanligaste fardmedlet. Drygt 80 procent av alla inrikes
resor mellan tio och tjugo mil gérs med bil. For resor mellan 40 och 80 mil gors
ungefar halften med bil och aterstaende med framst flyg och tag; 19 respektive 13
procent. Ca fem procent utgdrs av resor med buss. Vid resor dver 80 mil &r flyg
det vanligaste fardmedlet med drygt hélften av alla resor.

Man Kvinnor
100% —— 100%
| O Ovriga
80% - fardsatt 80% |
O Buss
60% - 60% -
@ Flyg
40% 40% +
@ Tag
20% - 20%
| Bil,taxi
0% | 0% +

100-199 200-399 400_799‘ 800 Km 100-199 200-399 400-799 800 Km

Figur 1.17. Antal langvaga inrikes resor (>10 mil), fordelade efter fardsatt och kon,
genomsnitt 1999-2001. Kélla: RES 1999-2001
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Kvinnor fardas mer kollektivt &n man aven vid langvaga resor, och véljer fard-
medel som buss, tag och flyg i hgre grad &n man. Resmaonstret ser dock liknande
ut for kvinnor och man med avseende pa dvergangen fran bil till tag och flyg, dvs.
ju langre resan ar, desto fler gors med tag och flyg i stallet for med bil.

Bilresor som forare i olika arenden

Ovan konstaterades att de vanligaste arendena ar fritid och arbete/skola. Om man
ser endast till bilforare fordelar sig deras korda kilometer pa olika drenden ungefar
som arendeférdelningen for det totala transportarbetet. Studerar man mén och
kvinnor for sig syns en viss variation mellan arendeférdelning for kvinnors trans-
portarbete som bilférare jamfort med &rendeférdelningen for kvinnors totala
transportarbete. Framst utgors skillnaden i att kvinnors korda kilometer i bil i
hdgre utstrackning utgors av arendet arbete och i mindre utstrackning har inkops-
och servicerelaterade arenden jamfort med genomsnittet for kvinnor.

100%
80% - o Owrigt
O Fritid
60% -
@ Inkbp/Senice
40% m Tjanste
m Arbete/Skola
20% -
0%

Man Kvinna

Figur 1.18. Bilforares reslangd, fordelad efter arende och kdn, endast inrikes resor,
genomsnitt 1999-2001. Ovriga drenden bestar bl.a. av att skjutsa/hdmta annan
person och dvriga privata resor. | kategorin inkdp/service ingar dven halso- och
sjukvard samt barntillsyn. Kalla: RES 1999-2001

Den genomsnittliga reslangden per resa som en bilférare gor skiljer mellan méan
och kvinnor. Mans resor ar genomgaende langre an kvinnors. Storst skillnad i
reslangd galler tjansteresor. De tjénsteresor som kvinnor gor ar i genomsnitt
knappa 2 mil langa, medan mans &r ca 3 mil.
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Figur 1.19. Genomsnittlig reslangd per resa som bilforare i olika &renden, endast
inrikes resor, genomsnitt 1999-2001. Kalla: RES 1999-2001

Det finns ingen storre skillnad nar det géller syftet med de korda kilometrarna for
bilforare i olika aldrar. Att kora bil i tjansten ar av naturliga skal vanligast i alders-
kategorierna 25-65 ar, medan yngre och aldre bilférare har en hogre andel kilo-
meter med fritidarende. Inkdp och serviceresor av olika slag tar upp storst andel
av korda kilometer for de dldre bilférarna.

100%
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Figur 1.20. Genomsnittlig fardlangd fordelat per arende och alder bland bilforare,
endast inrikes resor, genomsnitt 1999-2001. Kélla: RES 1999-2001

Daglig korstracka — man kor langre an kvinnor

Utslaget pa hela befolkningen i aldrarna 18-84 ar kor méan en betydligt langre
stracka med bil per person varje dag an kvinnor, ca 33 km jamfort med 14 km,
dvs. nastan 2,5 ganger sa lang stracka. En av orsakerna till detta ar att det &r
betydligt fler méan an kvinnor som har kdrkort och bil, vilket syns i redovisningen
tidigare i detta kapitel.

Tar man hansyn till skillnaderna i korkortsinnehav, dvs. endast tittar pa korstracka
per person for de som faktiskt har kdrkort (diagrammet till vénster i figuren
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nedan), kvarstar &nda en relativt stor skillnad mellan mans och kvinnors kor-
stracka, aven om skillnaden minskar nagot. Skillnaden &r nu ungefar 1,5 gang, da
genomsnittlig korstracka per person och dag uppgar till dryga 3,5 mil for man och
knappa 2 mil for kvinnor utslaget pa gruppen kérkortsinnehavare.

For att ytterligare sndva in jamforelsen kan man titta pa genomsnittlig korstracka
per person och dag for dem som faktiskt kort bil under den dag man fragar om
(diagrammet till hoger i figuren nedan). Nu minskar skillnaderna mellan kénen
ytterligare, men fortfarande kér manliga bilférare ca 50 procent langre stracka per
dag &n kvinnliga, 6 mil jamfort med 4 mil.

Km Genomsnitt allamed korkort Km De som kort bil aktuell dag
70 70
60 mMan | 60
50 O Kvinnor | 50 -
40 40 -
30 | 30 1
20 | 20 4
10 10 +
0. 0
18-24  25-44 2565  65-  Santliga 18-24  25-44  25-65 65  Santliga
Alder Alder

Figur 1.21. Genomsnittlig reslangd som bilférare per person och dag, dels for alla
kdrkortsinnehavare (diagram till vanster), dels for dem som faktiskt kért bil under en
dag (diagram till hoger), redovisat per alder och kén, endast inrikes resor,
genomsnitt 1999-2001. Kéalla: RES 1999-2001

Korstrackan i bil skiljer &ven mellan personer i olika aldrar. Den genomsnittliga

korstrackan per person och dag for korkortsinnehavare ar hogst i alderskategori-

erna 25-65 ar. For man ar det stor skillnad mellan dessa aldersgrupper och yngre
och aldre bilforare da de senare aldersgrupperna kor ungefér halften sa langt. For
kvinnorna ser den dagliga korstrackan ungefar likadan ut, oavsett alder, férutom

for dem som 4r 65 ar och aldre vilka kor kortare strackor.

Ser man i stallet endast till dem som faktiskt kort bil under en dag jamnas ocksa
skillnaderna mellan olika aldersgrupper ut, dven om de inte forsvinner helt.
Intressant att notera ar att det bland ungdomar inte &r nagon stérre skillnad mellan
hur langt kvinnor och man kér under en dag, det finns t.o.m. en svag tendens till
att kvinnor skulle kora langre (dven om det inte ar statistiskt sékerstéllt).

1.3 Persontransporternas utveckling

Bil dominerar — men taget 6kar mest

Persontransportarbetet ar 2001 uppgick till cirka 116 miljarder personkilometer. |
redovisningen ingar personbilar, buss, bantrafik och inrikes flyg. Daremot ingar
inte resor i utrikes luftfart, sjofart eller gang, cykel eller MC.
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Figur 1.22. Persontransporternas utveckling sedan 1970 samt detalj 6ver den senaste
tioarsperioden exkl. biltrafiken. Kalla: SIKA

Transportarbetet inom vagtrafiken, dvs. med bil och buss, uppgick ar 2001 till 101
miljarder personkilometer, vilket motsvarar cirka 90 procent av det totala person-
transportarbetet. Transportarbetet med personbil var samma ar 92 miljarder
personkilometer, vilket var 80 procent av det samlade transportarbetet.

Under de senaste tio aren har transportarbetet 6kat med atta procent. Den storsta
relativa 6kningen uppvisar jarnvagen, dar transportarbetet 6kat fran sex miljarder
personkilometer 1992 till 8,8 miljarder personkilometer 2001. Okningen, som
varit kraftigast under de allra senaste aren, motsvarar 47 procent. Aven person-
transportarbetet med buss och inrikesflyg har 6kat. For buss har 6kningen varit
elva procent och for luftfarten 14 procent.

Matt i absoluta tal uppvisar transportarbetet med personbil den storsta 6kningen
under de senaste tio aren med en 6kning om drygt fyra miljarder personkilometer.

1.4 Godstransporterna — utvecklingsforutsattningar
Varufléden — mer kunskap med ny undersékning

Varuflédesundersdkningen (VFU) 2001 &r en ny undersokning som omfattar
transporter av varor med svenska och utlandska mottagare samt utlandska
avsandare. Undersékningen ger information om typ av varuslag, varuvérden,
varuvikter, transportsatt samt geografiska ursprung och destinationer for
varusandningar.

Syftet med varuflodesundersokningen ar att forbattra kunskapen om néringslivets
godstransporter och att ge en samlad bild av nédringslivets behov av att forflytta
gods inom och utom landet. Ett huvudandamal med undersokningen ar att
beskriva mellan vilka geografiska orter olika sdéndningar av varor forflyttas.

Det totala vardet for alla séndningar, ankommande och avgaende, uppgick till

cirka 2 381 miljarder kronor for ar 2001. Sandningarna vagde sammanlagt 306
miljoner ton.
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De mest betydande avgaende varorna efter vikt utgors av jordbruks- och skogs-
bruksprodukter, medan det for ankommande varor framfor allt &r petroleum-
produkter och kemiska varor som ar betydelsefulla ur viktsynpunkt. Raknat efter
vérde &r varor som klassificeras som “andra tillverkade produkter”” de viktigaste
bade nar det galler ankommande och avgaende varor.

Gods transporteras i huvudsak med vagtransporter — 65 procent gar med lastbil,
bil eller buss. Detta galler bade vikt och vérde. Viktmassigt ar det framfor allt
rundvirke, massaved och byggnadsmaterial som gar med rena biltransporter. |
vardetermer ar det “andra tillverkade produkter” och livsmedel som fraktas med
bil. Gods métt i vikttermer gar dven till stor del med jarnvag (14 procent) eller
med lastfartyg (13 procent). Det &r framfor allt petroleumprodukter och fasta
mineralbranslen som transporteras med fartyg.

| vardetermer ser bilden nagot annorlunda ut. Lastbil kombinerad farja eller
lastfartyg blir genast mer betydande, fran 7 till 16 procent, medan jarnvags- och
lastfartygstransporterna minskar. Flyget daremot dkar i betydelse fran 0 till 7
procent. Det ar framfér allt medicinska produkter, transportmedel® och kompo-
nenter samt maskiner och komponenter som flygs.
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Figur 1.23. Godsets andel i vikt och varde. Kélla: SIKA/SCB VFU 2001

Med lasttyp menas pa vilket sétt en vara som ska transporteras ar lastad. Lasttypen
bestdams av varans yttre omslutning vid dess lastning pa transportmedlet. De
storsta lasttyperna, raknat efter vikt, ar for avgaende sandningar forslingat respek-
tive fast bulkgods och fér ankommande bulkgods ar det flytande bulkgods (48
procent). Raknat efter vérde har pallastat gods (46 respektive 47 procent for
avgaende respektive ankommande gods) storst betydelse.

Tabell 1.1. Avgdende och ankommande sandningars vikt och varde fordelat efter
lasttyp, procent. Kélla: SIKA och SCB, VFU 2001

" Exempel pa "andra tillverkade varor” &r glas, lader, papper, mébler och fardiga
metallkonstruktioner.
® | begreppet transportmedel ingr bilar, motorcyklar och andra fordon.
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Avgaende Ankommande

Lasttyp Vikt  Varde Vikt  Varde
Forslingat* 26,6 3,0 1,2 1,0
Fast bulkgods 22,3 3,3 22,4 3,4
Flytande bulkgods 15,8 35 48,2 13,2
Pallastat 14,8 47,2 16,1 46,8
Annat, t.ex. l&dor 11,2 28,7 6,3 19,1
Stor container eller véaxelflak 4.8 54 3,1 9,1
Sjalvgaende mobila enheter** 2,2 4,0 1,3 1,4
Okant 1,0 3,3 0,4 2,6
Annan container 0,8 1,0 0,2 0,8
Ej sjalvgdende mobila enheter** 0,4 0,5 0,7 2,7
Totalt 100,0 100,0 100,0 100,0

*Forslingat gods innebar gods som permanent under transporten omsluts av nagon form av slinga for att
underlatta last och lossning.

**Mobila enheter: ett rullande transportmedel/fordon som ska fungera som lastbéarare f6r annat gods
transporteras med ett annat transportmedel med (sjalvgéende) eller utan (ej sjalvgaende) motor.

Utrikeshandeln — varuvardet 6kar kraftigt

Utrikeshandelns varusammanséttning har forandrats sedan mitten av 1970-talet.
Da var det varuexportens och varuimportens vikt som var dominerade. Under
1990-talet ar det framst varuexportens och varuimportens varde som har tkat.
Exportvardet har under 1990-talet 6kat med 6ver 130 procent, &ven om en Vviss
avmattning kan ses efter &r 2000. Okningstakten for importvardet foljer ett
liknande monster men takten &r nagot lagre och 6kningen var som mest 100
procent jamfort med 1990. Utvecklingen for varuexportens och varuimportens
vikt har varit betydligt lagre, som mest runt 30 procents 6kning.
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Figur 1.24. Utrikeshandeln i vikt och varde. Index 1990=100. Kéalla: SCB
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Antalet lastbilar 6kar kraftigt

I Sverige finns det ungefar 400 000 inregistrerade lastbilar i trafik. De flesta
lastbilarna, 6ver 80 procent, &r latta lastbilar och vager mindre an 3,5 ton. Sedan
1975 har antalet lasthilar 6kat med 150 procent, fran knappt 160 000 lastbilar.
Studerar man utvecklingen under 1990-talet har antalet lastbilar 6kat med ungefar
100 000 bilar och hela den 6kningen star de latta lastbilarna for. De tunga
lastbilarna har under samma tid endast okat med ca 4 000 lastbilar, fran 72 000 till
76 000.
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Figur 1.25. Tunga och latta lastbilar, utveckling under den senaste tioarsperioden, till
vanster i antal, till hdger efter index 1994=100. Kalla: SCB/SIKA

Lastbilsutvecklingen i Sverige och Europa

Under den senare delen av 1990-talet har samtliga l&nder i figur 1.26 Okat sitt
lastbilsbestand. Storst tillvaxt aterfinns i Spanien som har 6kat sitt lastbilsbestand
frdn ungefar 2,8 miljoner lastbilar® till ungefar 3,8 miljoner, vilket motsvarar en
okning med ca 35 procent. Ovriga lander uppvisar en mer jamn utveckling, med
mellan 22 och 23 procents tillvaxt, forutom England som uppvisar den minsta
okningen, 11 procent. England har, tillsammans med Tyskland och Spanien, flest
antal lastbilar. England har ungefér 2,9 miljoner och Tyskland har 2,6 miljoner
lastbilar enligt statistikdatabasen New Cronos.

% Enligt statistikdatabasen New Cronos definition pé lastbil.
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Figur 1.26. Lastbilsutvecklingen och sex andra EU-lander. Index 1994=100
Kéalla: New Cronos

Finland och Sverige har de aldsta lastbilarna bland de studerade landerna. |
Finland ar 56 procent av lastbilarna aldre an 10 ar, tétt foljt av Sverige med 47
procent. Spanien och Frankrikes andelar ligger pa drygt 30 procent, medan bara
var fjarde lastbil i Danmark och Tyskland ar éver 10 ar gammal.

1.5 Godstransporternas utveckling

Lastbilstransporterna 6kar mest

Godstransportarbetet ar 2001 uppgick till 90 miljarder tonkilometer, vilket innebar
en minskning jamfort med ar 2000 med knappt 1,5 procent. Minskningen har skett
inom alla tre trafikslagen, dock nagot mer inom bantrafiken, 3 procent.
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Figur 1.27. Godstransportarbetets utveckling sedan 1970 samt detalj 6ver den senaste
tioarsperioden. Kéalla: SIKA/SCB VFU 2001
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Sedan 1990 har godstransportarbetet 6kat med knappt 14 miljarder tonkm, vilket
motsvarar en 6kning med 18 procent. Den storsta 6kningen har skett inom vég-
trafiken med 8 miljarder tonkm, vilket motsvarar 27 procent. Jarnvagens trans-
portarbete har endast 6kat marginellt under tidsperioden.

Végtrafikens andel av transportarbetet har under den senaste tioarsperioden okat
pa bekostnad av jarnvagen. Vagtrafiken star for drygt 41 procent, bantrafiken for
knappt 22 procent. Ar 1990 var motsvarande siffror 38,5 respektive 25 procent.
Sjofartens andel har legat relativt konstant pa 36-37 procent av transportarbetet
sedan 1990. Innan dess, fram till slutet av 1980-talet, var sjofarten det trafikslag
som svarade for den stdrsta delen av transportarbetet.

Lastbilstransporterna 6kar snabbast aven i Europa

Né&r man jamfor utvecklingen for godstransporter i Sverige med resten av Europa
(EU-15) under 1990-talet kan man se att lastbilstransporterna i Europa har okat
med 23 procent samtidigt som jarnvagstransporterna och transporterna pa de inre
vattenvagarna har ékat med 17 procent. Aven i Europa har godstransporterna okat
snabbare dan BNP-utvecklingen som var 13 procent aren 1993-1998. Pipeline-
transporterna ar undantaget, de har bara 6kat med sex procent under perioden.
Man ska dock komma ihdg att siffrorna for Europa &r ett genomsnitt av de femton
lander som ingar i EU-15.
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Figur 1.28: Godstransportutvecklingen i Europa (EU-15). Index 1993=100.
Kélla: Eurostat

1.6 Analyser med transportmodeller

De prognoser som tas fram med transportmodeller ligger till grund fér mycket av
det arbete som genomfors pa SIKA och trafikverken. Vi redovisar darfor har de
antaganden som ligger till grund for prognoserna samt jamfor dessa antaganden
med dagens utveckling. Dessutom jamfors resultaten fran transportmodellernas
prognoser med den verkliga utvecklingen av transportarbetet.
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SIKA och trafikverken tog fram transportprognoser som redovisades i den strate-
giska analysen 1999. Prognoserna for persontransporter har reviderats en gang i
samband med den tredje svenska rapporten till FN:s klimatkonvention 2001.
Dessa prognoser finns fullstandigt beskrivna i SIKA Rapport 2002:1, Person-
transporternas utveckling till 2010. Dérefter har prognoserna reviderats ytterligare
genom att jarnvagsutbudet uppdaterades i maj 2002, med den jarnvégstrafikering
som Banverket anser vara sannolik for 2010. | persontransportprognoserna ingar
inrikes trafik med personbil, flyg, tag, buss, gang och cykel, men inte sjofart. Med
inrikes trafik avses resor med bade start och mal i Sverige.

Aven prognoserna for godstransporter har utvecklats sedan den strategiska
analysen. En reviderad version presenteras i SIKA Rapport 2000:7 Prognos for
godstransporter 2010. | godsprognosen ingar inrikes- och utrikestransporter for
alla transportslag forutom flyg. Transporter med s.k. latta lastbilar (under 3,5 ton)
exkluderas liksom transporter under 2,5 mil och de transporter som har start och
mal i samma kommun.

Det &r dessa bada vidareutvecklade prognoser fran den strategiska analysen som
redovisas i denna rapport.

Prognosantaganden®

| prognoserna antas att nuvarande trafikpolitik géller, vilket medfor att

- brénslekostnaden antas minska, se bilaga 1.

- bussbeskattningen andras i enlighet med forslagen i den transportpolitiska
propositionen.

De viktigaste drivkrafterna bakom transporternas utveckling ar befolknings- och
sysselsattningsforandringar samt den allmanna ekonomiska utvecklingen med
atfoljande forandringar i naringslivets struktur, utrikeshandel, bilinnehav m.m.

Transportanalyserna som har beskrivs baseras huvudsakligen pa preliminara
uppgifter' om den ekonomiska utvecklingen fran Konjunkturinstitutet (K1) infor
den senaste langtidsutredningen (LU 1999/2000). | transportprognoserna antas att:

e BNP vaxer med 2,2 procent per ar fran 1997 till 2010.

e Sysselsattningen minskar med knappt 2 procent fran 1997 till 2010 i
godsprognosen, 6kar med knappt 7 procent fran 1997 till 2010 i
personprognosen (se bilaga 1 for narmare forklaring).

e Strukturomvandlingen antas utvecklas enligt:

- produktionsvolymen i varde 6kar med 27 procent fran 1995 till 2010
- exportvolymen i varde okar med 73 procent fran 1995 till 2010
- importvolymen i véarde okar med 81 procent fran 1995 till 2010.

Fran SCB kommer antaganden om den framtida befolkningsutvecklingen:

19 Se Bilaga 1 for en mer utforlig beskrivning av vissa antaganden.

1 De preliminara antagandena reviderades sedan av Konjunkturinstitutet i samband med
fardigstallandet av langtidsutredningen. De preliminara uppgifterna forandrades dock relativt
marginellt i samband med denna revidering.
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e Befolkningen ékar med 2 procent fran 1995 till 2010, fran drygt 8,8 miljoner
till drygt 9 miljoner invanare.

SIKA antog att:
o Hushallens disponibla inkomst dkar i samma takt som BNP, dvs. 2,2 procent
per ar fran 1997 till 2010.

Bilinnehavet hos befolkningen berédknas 6ka med 22 procent fran 1997 till 2010.
Bilinnehavet genereras inom ramen for prognosmodellen och paverkas starkt av
demografi,t ex. kéns- och alderseffekter, samt av inkomst. For utvecklingen av
disponibel inkomst se ovan.

Jamforelse mellan prognosforutsattningar och dagens utveckling

| tabellen nedan gors en jamforelse mellan prognosforutsattningarna och dagens
utveckling. Vid tolkning av skillnader mellan dagens utveckling och den
prognoserade utvecklingen &r det viktigt att ha i minnet att en prognos som
stracker sig Gver en viss tidshorisont, i detta fall till ar 2010, inte har till uppgift att
exakt fanga in utvecklingen efter bara en del av denna tidshorisont eller for ett
enskilt ar. Daremot kan man gora forsiktiga tolkningar om at vilket hall
utvecklingen tenderar att ga.

Tabell 1.2: Jamférelse mellan prognosforutsattningarna och dagens utveckling,
fran 1995 respektive 1997 till 2001 och 2010. Férandring i procent. Kélla: Statistiska
centralbyran och Konjunkturinstitutet.

Omvaérldsvariabler Dagens Prognos- Prognos-
utveckling forutsattningar forutsattningar
1997-2001 1997-2001 1997-2010
BNP 14,0 91 32,7
Hh:s disponibla inkomst 12,4 9,1 32,7
Sysselséttning 8,3 -0,6(gods), -2,0(gods),
2,1(person) 7(person)
1995-2001 1995-2001 1995-2010
Befolkning 0,8 0,8 2,0
Produktionsvolym (kr) 38,8 10,0 26,8
Exportvolym (kr) 51,0 24,6 73,4
Importvolym (kr) 45,7 26,8 80,9

Som framgar av tabell 1.2 avviker de antagna prognosforutsattningarna fran den
faktiska utvecklingen. Detta framgar tydligast av produktionsvolymens 6kning,
dar den antagna forandringen till 2010 redan har uppnatts och passerats under ar
2001. Utvecklingen for variablerna produktions-, export- och importvolym bor
tolkas med forsiktighet, da utvecklingen i olika branscher har olika stor betydelse
for prognosresultaten. Det varde som redovisas i tabellen ovan géller for hela
landet.

Aven sysselsattningens faktiska utveckling &r intressant. | stéllet for att minska
med ca 0,5 procent till ar 2001 som antas i godsprognosen, har sysselsattningen
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okat med drygt 8 procent, se bilaga 1. Aven jamfort med den i persontransport-
prognosen antagna utvecklingen har den faktiska utvecklingen varit betydligt
starkare. Avvikelsen mellan dagens utveckling och den prognoserade utveck-
lingen vad géller sysselséttningsnivan bedoms inte ha nagon stor betydelse for
godsprognosen, eftersom sysselséttning i modellen endast anvands for att regiona-
lisera produktionen i olika branscher. Daremot paverkas antalet sysselsatta i olika
regioner och branscher.

Avvikelsen fran den faktiska BNP-utvecklingen och hushallens disponibla
inkomst ar daremot inte sa anméarkningsvard. BNP-utvecklingen i prognos-
forutsdttningarna beréknas under perioden (1997-2010) som en linjar trend, dvs.
med en konstant tillvaxt per ar. Detta innebdr att den faktiska BNP-utvecklingen
kan skilja sig fran den prognoserade BNP-utvecklingen under en delperiod av hela
perioden. | SIKA:s prognos antas den faktiska BNP-utvecklingen hamna ovanfér
den linjara trenden i bérjan av prognosperioden och under i slutet.

Utvecklingen av persontransporterna — modell och verklighet

Vi vill paminna om att prognosen som beskrivs har &r ett s.k. jamférelsealternativ
(JA), men trafikeringen pa jarnvag ar justerad. Trafikeringen baseras hér pa
stomnatsplanen och inkluderar de projekt dar Banverket bedomer det realistiskt
med trafikering ar 2010. Transportarbetet for persontransporter okar enligt
prognosen med ca 24 procent totalt mellan ar 1997 och 2010, se figur 1.29 nedan.

Resandet med bil har i verkligheten dkat med 5,1 procent mellan 1997 och 2001.
Om utvecklingen fortsatter i samma takt sa uppnas inte den prognoserade
okningen av transportarbetet pa 25 procent mellan 1997 och 2010. Sysselsattning
och BNP har 6kat mer i verkligheten &n enligt prognosforutsattningarna, se tabell
1.1, vilket borde leda till ett hogre bilresande i verkligheten &n i modellen.
Skillnaden mellan bilresandet i verklighet och prognos kan delvis forklaras av att
bensinpriset i modellen har antagits oféréndrat, se bilaga 1. | verkligheten har i
stéllet bensinpriset stigit under perioden 1997-2001, se figur 1:9 i avsnitt 1.1. For
att noggrannare kunna analysera skillnaden mellan bilresandet i prognosen och i
verkligheten aterstar det att utreda hur ACEA-6verenskommelsen®? och utveck-
lingen av bensinpriset paverkat bilresandet.

Tagresandet har utvecklats kraftigare i verkligheten an vad som antas i prognosen.
Detta kan delvis forklaras med att BNP och sysselséttning utvecklats kraftigare i
verkligheten an vad som antogs i prognosforutséttningarna, se tabell 1.1.

Flygresandet tycks ocksa vara underskattat i prognosen. Flygresandet har dock
sjunkit kraftigt efter den 11 september 2001. Flyg paverkas valdigt starkt av BNP,
disponibel inkomst och sysselsattning, varfor utvecklingen av dessa faktorer i
forhallande till prognosantagandena, se tabell 1.1, forklarar en del av skillnaden i
resandet mellan verklighet och prognos.

12 Den europeiska biltillverkningsorganisationen ACEA har frivilligt &tagit sig att reducera de
specifika koldioxidutslappen fran nya personbilar med 25 procent till ar 2008 jamfort med 1995.
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Resandet med buss enligt modellen verkar inte heller stimma sa bra med dagens
utveckling for bussresandet. Uppgiften om dagens utveckling &r dock oséker och
baseras pa trafikutvecklingen som multiplicerats med belaggning. I sin bransch-
statistik for ar 2000 redovisar SLTF i stort sett oforandrat antal bussresor mellan
1997 och 2000. Det regionala bussresandet star for i storleksordningen 75 procent
av det totala transportarbetet med buss, varfor utvecklingen av bussresandet i
prognosen ar mer rimlig an den i figur 1:29 redovisade for dagens utveckling.
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Figur 1.29. Persontransporter — verklighet och prognos. Totalt inrikes
transportarbete, fordndring i procent. Kéalla: SIKA.

Man kan sammanfattningsvis dra slutsatsen att den prognoserade férandringen av
personbilsresandet antagligen ar for hog, medan den &r for lag vad galler tag-
resandet. FOr flyg- och bussresandet stimmer prognosen relativt val.

Utvecklingen av godstransporter — jamférelse modell och verklighet

Precis som for prognosen for persontransporterna ar prognosen som har beskrivs
ett s.k. jamforelsealternativ (JA) med en miniminiva pa infrastruktur och trafi-
kering ar 2010, dvs. inte en prognos 6ver forvantad utveckling. Transportarbetet
for godstransporter 6kar enligt prognosen med ca 25 procent totalt mellan ar 1997
och 2010, se figur 1.30 nedan.

Transportarbetet i Sverige med svenska och utlandska lastbilar 6ver 3,5 ton har
Okat med 10 procent mellan 1997 och 2001. Om utvecklingen fortsétter i samma
takt uppnas den prognoserade 6kningen av transportarbetet pa 38 procent till
2010.

Jarnvagstransporterna i Sverige uppvisar en svagare utveckling i verkligheten (2
procent) an vad som antas i prognosen (3 procent) och om utvecklingen fortsatter
i samma takt kommer inte den prognoserade 6kningen av transportarbetet att
uppnas till 2010.

Sjofartstransportarbetet i Sverige med lastfartyg har minskat marginellt (0,04
procent) mellan 1997 och 2001. Om utvecklingen fortsétter i samma takt kommer
inte den prognoserade okningen av transportarbetet pa 20 procent att uppnas till
2010.
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Figur 1.30. Godstransporter — verklighet och prognos. Totalt inrikes
transportarbete, férandring i procent. Kélla: SIKA

Som framgar av figur 1:30 stammer den prognoserade utvecklingen och den
faktiska utvecklingen relativt bra 6verens. Detta framgar bland annat av gods-
transportarbetets utveckling totalt, ca 1 procentenhets skillnad. Slutsatserna av
detta ar att kvantiteten transportarbete med lastbil verkar véxa med bibehallen
hastighet precis som prognosen har gett uttryck for, medan tillvéxten av jarnvégs-
och sjotransporterna har forsvagats nagot.

De ovanstaende resultaten leder till att vi dven fortsattningsvis finner anledning att
tro pa prognosresultaten fram till ar 2010.
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2 Uppfoljning av det dvergripande
transportpolitiska malet

2.1 Det overgripande malet

| detta kapitel gor SIKA for forsta gangen en uppféljning av det 6vergripande
transportpolitiska malet. Enligt regleringsbrevet for 2003 ska SIKA “redovisa en
uppféljning av det transportpolitiska malet och de sex delmalen”. Det transport-
politiska malet ges i prop. 1997/98:56 och delmalen utvecklas nagot i prop.
2001/02:20. Det 6vergripande malet ar formulerat enligt féljande: Det 6ver-
gripande malet for transportpolitiken skall vara att sakerstalla en samhallsekono-
miskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.

En stravan efter samhéllsekonomisk effektivitet bor dessutom, enligt regeringens
uppfattning, préagla alla avvagningar och beslut i transportpolitiken ( prop.
1997/98:56).

En uppfdljning av det 6vergripande malet bor enligt SIKA ta sin utgangspunkt i
den samhéllsekonomiska effektivitetsaspekten, men sjélvklart ocksa klarlagga
bade hallbarhetsaspekten och aspekten hur transportméjligheterna fordelas geo-
grafiskt och mellan befolkningsgrupper. Om detta inte gar kan man diskutera i
vilken utstrackning det ar 6nskvart och majligt att ta fram sadant underlag.

En tidigare utvardering, Statskontoret Rapport 1996:2, av uppfyllandet av det
transportpolitiska effektivitetsmalet, genomford pa uppdrag av Kommunikations-
kommittén och refererad i SOU 1996:26, utvarderade i huvudsak tva dimensioner.
Det forsta var att i beslutade planer jamfora investeringar — som tagits med i
planen och for vilka det fanns samhéllsekonomiska kalkyler — med bortvalda
investeringars I6nsamhet. Det andra var att jamfora skatte- och avgiftsbetalningar
med basta tillgangliga uppskattningar av samhéllsekonomiska marginalkostnader.
For bada dessa aspekter fanns underlag for att bedoma narheten till effektivitets-
malet.

2.2 Samhallsekonomisk effektivitet i ett dvergripande
perspektiv

Som ett resultat av Kommunikationskommitténs utvardering av transportpolitiken
och dess uppféljning féreslog kommittén en regelbunden rapportering till
regeringen av hur uppfyllelsen av de transportpolitiska malen utvecklades. En
uppgift att folja upp den samlade samhéllsekonomiska lénsamheten av infrastruk-
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turprojekt foreslogs ocksa. Vidare foreslogs en regelbunden uppféljning av hur
pris och avgiftsuttagen utvecklades i forhallande till trafikens marginalkostnader.

Regeringen foljde upp dessa forslag genom ett antal uppdrag till SIKA att, i olika
grad av samverkan med trafikverken, genomfora studier i enlighet med dessa
forslag. SIKA gavs i september 1998 uppdraget att i samarbete med trafikverken
vidareutveckla och félja transportpolitisk maluppfyllelse. SIKA gavs darefter i
regleringsbrevet for 2000 uppdraget att i samrad med trafikverken genomfora en
oversyn av forutsattningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i transport-
systemet. Redan 1997 inférde regeringen kravet i Banverkets och Véagverkets
regleringsbrev att dessa skulle redovisa efterkalkyler for fardigstallda investe-
ringar i arsredovisningarna. Dessa efterkalkyler utgor redan i dag ett rikt material
for analyser av utfall av kostnader och nyttor'. SIKA fick ocksé i reglerings-
brevet for 2000 uppdraget att redovisa en uppfoljning av minst en storre vég- och
en storre jarnvagsinvestering kopplad till efterfragan av infrastruktur. Detta
uppdrag har redovisats i SIKA Rapport 2000:11.

Regeringen har dessutom vid tva tillfallen, dels 1997, dels 1999, initierat nya
oversyner av de samhallsekonomiska kalkylerna for transportsektorn.

Regeringen har foljt upp malet genom att utveckla kraven pa samhéllsekonomisk
effektivitet i infrastrukturpropositionen (prop. 2001/02:20) och i direktiven for
den langsiktiga infrastrukturplaneringen (N2001/11612/IR och N2001/2930/IR).
Dé&r argumenterar regeringen for att det behdvs ett beslutsunderlag som tydligt
redovisar att valda atgarder ar de mest samhallsekonomiskt Ionsamma atgarderna.

Ett problem som SIKA har uppmarksammat vid nagra tillfallen ar att delmalen
ofta tolkas som oberoende separata mal. Nagot som kan bero pa de transport-
politiska malens struktur. Delmalen anvands ibland av myndigheter, vart och ett
for sig, for att utan hansyn eller avvagning, driva atgarder som pa ett kortsiktigt
satt leder till maluppfyllelse. Podngen med att anvanda det 6vergripande malet
som just ett 6vergripande mal ar att det leder till forsok att vaga av konsekven-
serna i de olika dimensionerna mot varandra.

2.3 Samhallsekonomisk effektivitet i atgardsplanerna

De enskilt storsta handelserna for att paverka sammansattningen av atgarder i
transportsektorn som har intraffat under 2002 &r att VVagverket och Banverket har
utarbetat de langsiktiga planer som kommer att véagleda prioriteringar av alla deras
aktiviteter under atminstone de narmaste fyra aren. Dessa ska utarbetas i enlighet
med den ovan ndmnda infrastrukturpropositionen och planeringsdirektiven. SIKA
har i sitt yttrande 6ver remissversionen av dessa planer lagt sarskild vikt vid att
forsoka forsta i vilken utstrackning planerna kan ségas vara utformade i enlighet
med det 6vergripande malet. En gemensam iakttagelse for bagge dokumenten ar
att dessa i strid med direktiven inte innehaller de nettonuvardekvoter som behovs
for att kunna beddma om planerna har utformats i enlighet med det 6vergripande

3 Den metod som Banverket tillampar for kalkylering av Iénsamhet innebér dock att kalkylerna
inte kan anvandas for uppféljning vilket papekats i SIKA Rapport 2000:11 Uppféljning av
investeringar.
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transportpolitiska malet. Det utesluter dock inte att samhéllsekonomisk lonsamhet
kan ha spelat en viktig roll for prioritering av de atgarder som Banverket och
Vagverket sjalva foreslar.

Det verkar dock inte som om argument for samhéllsekonomisk l6nsamhet spelat
nagon avgaorande roll for valet av de investeringar som sarskilt har utpekats av
regeringen, eftersom flera av dessa ar kraftigt olonsamma samtidigt som valet inte
motiveras i propositionen. Oavsett om samhéllsekonomisk l6nsamhet har haft en
stor eller liten betydelse for Banverkets och Vagverkets prioriteringar ar det
anmarkningsvart att bada verken gar ifran direktivet betraffande redovisning av
nettonuvardekvoter och att de inte finner ndgon anledning att kommentera detta i
plandokumenten.

En sarskild fraga for Banverket och VVagverket dar hur man ska hantera de objekt
som sarskilt utpekats av regeringen. SIKA kan inte se att det finns grund for att
hantera dessa pa nagot annat sétt an évriga projekt. Darfor bor saledes dven dessa
projekt redovisas med nettonuvardekvoter.

Ett krav som fanns med for forsta gangen i denna planeringsomgang &r kravet att
den s.k. fyrstegsmodellen ska tillampas. Fyrstegsprincipen (som den forklaras i
Vagverkets text Atgardsanalys enligt fyrstegsprincipen publikation 2002:72)
syftar till att en allvarligt menad utredning ska goras av om de transportproblem
som foreslas bli 16sta med infrastrukturinvesteringar skulle kunna I6sas med andra
transportpolitiska paverkansmedel i stallet. Kravet syftar till att ge statsmakterna
ett underlag for att bedoma vilka de mest effektiva atgarderna &r for att na ett visst
mal och om kombinationen av samtliga atgarder &r effektiv, oavsett om en viss
myndighet forfogar 6ver samtliga atgarder som kan anvéndas for att na malen
eller ej.

Det kan noteras att de av regeringen foreskrivna ramarna fér den langsiktiga
planeringen for drift och underhallsatgéarder pa vag ar stérre &n motsvarande
ramar for investeringar, samtidigt som det for drift- och underhallsatgarder saknas
samhéllsekonomiska underlag. Det betyder att det for en mycket stor del av de
planerade atgarderna saknas mojlighet att bedoma atgardernas samhallsekono-
miska effektivitet.

Trafiksakerhet

| Véagverkets trafiksakerhetsplaner (som &r en del av den langsiktiga planen)
saknas i likhet med redovisningen av investeringarna en redovisning av netto-
nuvardekvoter for de foreslagna atgarderna. Det saknas ocksa en tydlig anknyt-
ning till ambitionen att i fyrstegsmodellens anda redovisa ett kostnadseffektivt
paket av atgarder for att na trafikséakerhetsmalet. En 6versiktlig analys av
Végverkets trafiksakerhetsplan &ar férenlig med hypotesen att VVagverket forsokt
optimera insatserna av de trafiksakerhetsatgarder som Véagverket sjélv forfogar
over. For de atgarder som Véagverket inte forfogar over, t.ex. polisens atgarder for
att évervaka hastigheter, nykterhet och baltesanvandning, men ocksa krav pa nya
fordon, har Véagverket antagit samma anvéandning som i dag,. Darmed finns risken
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att viktiga atgarder som till klart lagre kostnader skulle kunna ge en 6kad
maluppfyllelse inte uppmarksammas och darmed inte anvands.

SIKA tolkar sektorsansvaret som att det ar sektorsmyndigheternas ansvar att
uppmarksamma statsmakterna pa effektiva mojligheter att strava efter malen aven
om de inte betraktas som politiskt “gangbara” pa kort sikt.

Drift och underhall

En viktig kategori av atgarder i Banverkets och Végverkets langsiktiga planer ar
atgarder for drift och underhall. Banverket har arbetat utifran malet att halvera de
infrastrukturrelaterade tagstorningarna. Det gar inte att bedoma om detta reellt sett
innebar en okning eller minskning av ambitionerna. Det gar inte heller att bedoma
om denna ambitionsniva ar forenlig med samhallsekonomisk lénsamhet.

| dag gor Végverket beddmningen att man for det hogtrafikerade vagnatet i planen
enbart foreslagit Ionsamma drift- och underhallsatgarder. For de mindre trafike-
rade vdgarna kan hypotesen formuleras som att VVagverket utéver de ldnsamma
atgarderna foreslagit atgarder som inte ar samhallsekonomiskt I6nsamma. Det gar
dock inte i dag att fran VVagverkets plan utlasa i vilken utstrackning olénsamma
drift- och underhéllsatgarder har foreslagits. Det saknas ocksa en beskrivning av
de kostnadsnivaer som ar forknippade med olika ambitigsa miniminivaer for drift
och underhall i mindre trafikerade delar av véagnatet.

2.4 Samhallsekonomiskt effektiv prissattning

| den transportpolitiska propositionen 1997/98:56 fastslas att en samhalls-
ekonomiskt grundad prissattning ar ett grundlaggande styrmedel for att na de
transportpolitiska malen. Detta tolkas av regeringen som att det &r de samhélls-
ekonomiska marginalkostnaderna som ska vara vagledande for en sadan pris-
sattning. En samhallsekonomiskt riktig prisséattning bedoms saledes leda till att
maluppfyllelse nas till lagsta mojliga samhallsekonomiska kostnad.

Trots detta var regeringen nagot saktfardig i att initiera ett konkret arbete for att
utveckla metoder for matning av marginalkostnader (uppdrag till trafikverken och
SIKA bl.a i regleringsbrevet for 2000) och att darefter jamfora med faktiska priser
och skatter. Arbetet med att fa igang sadant utvecklingsarbete har ocksa gatt trogt.
I SIKA:s och Banverkets utredning av banavgifter, (SIKA Rapport 2002:2),
pekade SIKA ocksa pa bristerna i de grundlaggande data som kravs for att kunna
berdkna marginalkostnader.

Som en konsekvens av detta har trafikverken och SIKA givits det I6pande upp-
draget att utveckla metoder for berékning av marginalkostnader samt att folja i
vilken utstrackning transportanvéndarna genom skatter och avgifter bér de
samhallsekonomiska marginalkostnaderna. Den senaste rapporten i denna ater-
kommande rapportering ar SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter. Den
innehaller uppdaterade berakningar av vag- och jarnvagstrafikens externa kost-
nader samt en redovisning av hur dessa effekter relaterar till dagens skatte- och
avgiftsuttag. Har foljer en kort sammanfattning av SIKA:s bedémning av dels
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aktuella berdkningar av marginalkostnader, dels avstandet mellan marginal-
kostnader och betalningar.

Vagtrafiken

For vagtrafiken har slitage- och deformationskostnader beraknats utifran de nya
skattningar som Vagverket presenterat. De nya skattningarna, som &r framtagna
med ekonometrisk metod och grundar sig pa uppgifter for Vasterbotten och
Norrbotten, ar genomgaende lagre &n de som presenterats tidigare. For resterande
marginalkostnadskomponenter kopplade till vagtrafiken och for vilka skattningar
finns — olyckskostnader, emissionskostnader och bullerkostnader — har inga nya
uppgifter tagits fram. Daremot har en indexupprakning gjorts med avseende pa
prisutveckling och realinkomstutveckling. Upprékningen far betydande effekt pa
de sammanraknade marginalkostnaderna. Dessa 6kar med i storleksordningen 10—
20 procent, beroende pa fordonstyp och beroende pa var trafiken ager rum
(landsbygd/tétort).

For de flesta fordonstyper som ingatt i berakningarna ar de sammanraknade
marginalkostnaderna hdgre an skatteuttaget. Undantaget ar personbilar med
katalysator i landsbygdstrafik, vilka betalar mer i skatt &n vad deras marginal-
kostnad uppgar till. Overlag tacks marginalkostnaderna i hogre grad i landsbygds-
trafik an i tatortstrafik. Generellt ar ocksa kostnadstackningen lagre hos diesel-
driven trafik an hos bensindriven. Jamfort med de resultat som redovisades i fore-
gaende ars marginalkostnadsrapport har glappet mellan marginalkostnad och
skatteuttag (energiskatt) 6kat. Detta beror pa att marginalkostnadsskattningarna
indexuppréknats, men ocksa pa att energiskatten sankts nagot.

Jarnvéagstrafiken

For jarnvagstrafiken har inga nya skattningar av marginalkostnader jamfért med
dem som redovisades i banavgiftsrapporten tagits fram. De kostnadskomponenter
for vilka skattningar finns — slitage-, olycks- och emissionskostnader — har index-
uppraknats pa liknande sétt som skett for vagtrafiken.

Banavgiftssystemet ar avsett att innehalla marginalkostnadsbaserade avgifter, men
de av SIKA beréknade marginalkostnaderna ger stora avvikelser gentemot dagens
avgifter for flera avgiftskomponenter.

2.5 Langsiktig hallbarhet

En utgangspunkt for att félja upp malet om langsiktig hallbarhet bor vara olika
tankbara krav som bor vara uppfyllda for att langsiktig hallbarhet ska kunna nas.
Det skulle, i sin tur, kunna ske med utgangspunkt i okontroversiella forslag till
scenarier for langsiktig utveckling. Med utgangspunkt i dessa scenarier kan
motsvarande kravnivaer pa skuggpriser och diskonteringsrantor (rantefunktioner)
beréknas.
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Nationalekonomisk valfardsteori ger en teoretisk grund for att analysera
problemet med langsiktig hallbarhet. En av ansatserna innebar att olika slag av
naturtillgangar eller tillstand som kan métas och varderas integreras i allmanna
jamviktsmodeller. Med en riktig representation av malen om langsiktig hallbarhet
i en samhallsekonomisk analys behéver, enligt t.ex. Heal (2001)*, inte 6nske-
malet om samhéllsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet komma i
konflikt.

| dag saknas dock i praktiken forslag till kvantifierade krav pa alla tillstand som vi
tror bor vara uppfyllda for att langsiktig hallbarhet ska kunna nas. Darfor behover
inte heller en transportpolitik som har h6g samhallsekonomiskt Iénsamhet enligt
dagens kalkyler nodvandigtvis vara forenlig med langsiktig hallbarhet. Det gar
dock inte heller att med dagens kalkylkriterier bevisa att den inte ar langsiktigt
hallbar.

I den transportpolitiska propositionen betonas att langsiktig hallbarhet ska inne-
béra en helhetssyn och saledes innefatta ekologiska, ekonomiska, sociala och
kulturella dimensioner. Om vi for detta resonemang férsoksvis drar en grans i
tiden och soker betydande effekter av dagens aktiviteter som finns kvar efter 50
ar, sa kan vi atminstone se tva effekter som tydligt finns kvar och som &r proble-
matiska. Den forsta ar koldioxidutslapp och den andra &r oaterkalleliga forand-
ringar av naturmiljé som t.ex. bortsprangda berg.

Végverket har nyligen Iatit Inregia studera hur kravet pa langsiktig hallbarhet kan
integreras med kravet p& samhallsekonomisk effektivitet och Iénsamhet™. Inregia
har testat tre satt att konkretisera krav pa langsiktig hallbarhet:

1) Lé&gre diskonteringsranta

2) Langre kalkylperiod for utslapp av exempelvis koldioxid

3) Beskrivning av fordelningseffekter.

Léagre diskonteringsranta leder till att alla samhélleliga investeringar blir mer
Ionsamma. Detta ar inte uppenbart forenligt med malet om langsiktig hallbarhet.
Langre kalkylperiod forutsatter att det finns ett val uttankt scenario for utveck-
lingen av stocken av koldioxid i atmosfaren och vad vérdet av att den finns dar &r
i framtiden - nagot som saknas i dag.

Bade koldioxid och naturmiljo behandlas i delmalet god miljo och for koldioxid
finns dessutom ett etappmal. Darmed finns restriktioner redan i dag pa hur dessa
konsekvenser tillats utvecklas.

En exemplifiering av hur hanteringen kan goras av langsiktiga konsekvenser kan
goras for koldioxiden. Det finns val genomraknade exempel for vilka kostnader
som uppstar om olika malnivaer efterstravas for utslapp av koldioxid pa kortare
och langre sikt. En sadan genomrakning for transportsektorn redovisas t.ex. i
SIKA Rapport 2003:2 Etappmal for en god milj6). Metoden i denna rapport &r att
utga ifran befintligt underlag och foresla en revidering av sektorsmalet for

Heal, G.M., 2001, Intertemporal Welfare Economics and the Environment, working paper,
Columbia University och Valuing the Future: Economic Theory and Sustainability, Columbia
University Press, 1998.

1> p4dam, S., Samhéllsekonomiska kalkyler och hallbar utveckling, Inregia 2003.
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transportsektorn, givet ett nationellt koldioxidmal. Denna revidering bygger pa ett
samhallsekonomiskt kostnadseffektivt sétt att na det nationella koldioxidmalet.
Denna rekommendation maste ses som preliminar i beaktande av att det kan
finnas brister i underlagen. Den preliminéra slutsatsen ar att uppfyllelse av dagens
etappmal for koldioxidutslapp skulle krava en skattekning med ca 5 kronor per
liter bensin. Rapporten konstaterar dock att samma utslappsreduktion troligtvis
kan nas till lagre kostnader i andra samhéllssektorer.

Dessa exempel foranleder nagra olika iakttagelser och slutsatser om aspekten
langsiktig hallbarhet i det transportpolitiska malet.

e Vi saknar i stor utstrackning anvandbara, konkreta krav pa langsiktig
hallbarhet.

e Ett satt att Iata omsorg om langsiktig hallbarhet fa konsekvenser i dag ar att lata
den paverka priser (skatter) i dag.

e For att ett konkret krav pa langsiktig hallbarhet ska betraktas som rimligt, bor
det kunna goras troligt att den leder till battre summerad valfard for alla
individer och i alla beaktade tidpunkter.

2.6 Geografisk och annan fordelning av
transportmajligheter

Det dvergripande malet innehaller en relativt abstrakt hanvisning till rattvisa. Se
kursiveringen i foljande citat "Det dvergripande malet for transportpolitiken ska
vara att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet”. De etappmal som
narmast kan férknippas med rattvisemal for dvrigt ar delmalen for regional
utveckling, tillganglighetsmalet och jamstalldhetsmalet.

Genomgaende for rattvisemal ar att det saknas konsensus om vilka metoder som
bor anvéandas for att vardera om samhaéllet nar en mer rattvis fordelning. Daremot
saknas naturligtvis inte andra mojligheter att berékna i vilken utstrackning som
transportmojligheter forbéttras.

Har foljer nagra exempel pa mal och motsvarande matt och indikatorer.

Tabell 2.1 Transportpolitiska delmél och motsvarande matt och indikatorer

Mal Matt / Indikator
Regional utveckling Lokalisering av boende
Lokalisering av sysselséttning
Tillgénglighet for alla Gemensamma standarder for service-,
boknings- och bemanningsniva
Jamstélldhet Andel kvinnor i beslutande stéllning inom
transportverksamhet
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Det viktiga papekandet har ar val snarast att det bor ga att redovisa vilka effekter
pa malen som man férvantar sig, om man med hanvisning till dessa effekter vill
motivera varfor man frangar kalkylerad samhéllsekonomisk lIonsamhet. Det bor
ocksa noteras att systematiska redovisningar av fordelningseffekter ofta saknas i
transportsektorns beslutsunderlag.

Det bor ocksa vara mojligt att redovisa effekter och kostnader for olika slag av
atgarder for att paverka ett rattvisemal. Det innebér att dven om réattviseeffekten
inte kan varderas objektivt sd bor fragan om vilka atgarder som &r kostnads-
effektiva kunna belysas.

Ett problem &r dock att en rimlig helhetsbild av regionalpolitiken skulle forutsatta
att atgarder fran alla politikomraden stalldes upp och jamférdes. Da skulle ocksa
eventuella kombinations- och utbytbarhetseffekter kunna beaktas. Det &r tyvarr
ytterst sallan som sadana systematiska jamfarelser gors av tillgangliga atgarder.

2.7 Sammanfattning om det 6vergripande malet

SIKA:s sammanfattande bedomning &r att det gar att bedéma utvecklingen mot
det 6vergripande malet pa vissa delomraden. Det géller exempelvis investeringar
och trafiksakerhet. Det gar daremot inte att med tillgangligt underlag som grund
avgora om transportpolitiken i sin helhet narmar sig det transportpolitiska malet.
Det viktigaste skalet &r att det i praktiken saknas samhallsekonomiskt
beslutsunderlag for flera viktiga kategorier av atgérder.

Det &r viktigt att konstatera att det inte behéver finnas nagon konflikt mellan sam-
héllsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet. | praktiken kraver det dock
att alla vasentliga krav for langsiktig hallbarhet har identifierats och konkretiserats
sa att de kan beaktas i dagens kalkyler. Med tanke pa att sa inte ar fallet kan det
sjalvklart finnas konflikter mellan verklig hallbarhet och det satt som samhalls-
ekonomisk metod anvénds i dag. En slutsats ar darfor att det ar viktigt att
vasentliga hinder for att uppna hallbarhet identifieras och konkretiseras.

Inte heller réattvisedimensionen av malet behover vara oforenlig med samhalls-
ekonomisk effektivitet. Det ar mojligt att belysa valda atgéarders kostnadseffek-
tivitet d&ven om sjalva rattviseeffekten inte kan vérderas objektivt.

Det underlag som statsmakterna bestaller och far for att bedéma transportpolitisk
maluppfyllelse i dag ar betydligt fylligare jamfort med tidigare. Nagra vasentliga
luckor aterstar dock. For drift och underhallsatgarder saknas fortfarande ett
systematiskt samhallsekonomiskt underlag bade for jarnvig och for vig. Aven
kunskaperna om de marginella kostnaderna for slitage och deformation &r brist-
falliga. Det galler ocksa for effekter av trangsel och intrang. Det pagar dock ett
utvecklingsarbete om marginalkostnader i dag pa SIKA och trafikverken pa
uppdrag av regeringen som kommer att ge betydligt battre matt pa marginal-
kostnader an vad som fanns tidigare.
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SIKA:s uppfattning &r att det &r meningsfullt att redovisa om valda férslag till
investeringar och andra atgarder utgor de mest lonsamma forslagen aven om detta
inte kan goras for alla atgardskategorier.

SIKA anser ocksa att det ar av stor vikt att statsmakternas stravanden blir
tydligare nar det galler att folja och bringa priser och avgifter i niva med kort-
siktiga samhallsekonomiska marginalkostnader. Detta borde leda till en dkad
transportpolitisk maluppfyllelse till lagre samhéllsekonomiska kostnader.

SIKA anser vidare att regeringen bor ta initiativ till att utveckla en mer konkret

koppling mellan den langsiktiga hallbarhetsaspekten och effektivitetsaspekten i
det transportpolitiska malet.

SIKA Rapport 2003:5



48 SIKA

SIKA Rapport 2003:5



49 SIKA

3 Etttillgdngligt transportsystem och en
positiv regional utveckling

| infrastrukturpropositionen foreslar regeringen att etappmalen for tillganglighet
och positiv regional utveckling ska vara gemensamma. Vi har darfor valt att redo-
visa bada delmalen i samma kapitel.

3.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for tillganglighet géller att transportsystemet ska
utformas sa att medborgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov
kan tillgodoses.

Och som transportpolitiskt delmal for regional utveckling galler att transport-
systemet ska frdmja en positiv regional utveckling genom att dels utjamna
skillnader i méjligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka
nackdelar av langa transportavstand.

Ett etappmal finns for funktionshindrades tillganglighet:

Senast 2010 ska kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade. ‘

| dvrigt saknas det etappmal for tillganglighet och for regional utveckling. Den
diskussion som startades i samband med det s& kallade maluppdraget® och som
sedan har behandlats vidare bade i de tidigare maluppfoljningsrapporterna och i
annat utvecklingsarbete pa SIKA och inom trafikverken kan dock sagas ha burit
frukt. Det finns framtagna forslag till matt och indikatorer som i ett forsta skede
kan anvandas for att beskriva dagens situation.

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

o Tillgangligheten fér medborgare och néringsliv mellan glesbygd och centralorter samt
mellan regioner och omvérlden bor successivt forbattras.

e Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden boér 6ka.

e Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sarskilt i tatort.

18 vidareutveckling av de transportpolitiska mélen, SIKA Rapport 2000:1
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e Ett uppféljningssystem i form av matt och indikatorer bor utvecklas for delmalen om
tillgénglighet och positiv regional utveckling.

Forutom detta anges att res- och transporttiderna ska minska.

En av svarigheterna med att folja upp utvecklingen av tillgangligheten i transport-
systemet ar att forbattrad tillganglighet ofta tas ut i 6kad arbetsmarknad eller
annan utokad valfrihet, vilket ofta leder till langre restider. Att restiderna kar ar
alltsa inte ett sjalvklart tecken pa forsamrad tillganglighet.

Det arbete som pabdrjades under varen 2001 med att astadkomma ett uppfolj-
ningssystem for delmalen om god tillganglighet, positiv regional utveckling och
en god transportkvalitet fortsatter. Arbetsgruppen med representanter fran Ban-
verket, Luftfartsverket, Sjofartsverket, Vagverket samt Rikstrafiken arbetar vidare
med matt och indikatorer. Férutom detta redovisade Sjofartsverket, Vagverket och
Luftfartsverket forslag till uppfoljningssystem for sina respektive sektorsansvar
efter uppdrag i regleringsbrev fran regeringen och Banverket kommer att redovisa
sitt forslag till uppfdljningssystem under 2003.

3.2 Uppfoljning av malen — jamforelser mellan trafikslagen

| arbetet med att f6lja upp delmalen om tillganglighet och regional tillvaxt ingar
att se trafikslagsovergripande pa tillgangligheten genom att bade jamfora tillgang-
ligheten mellan trafikslagen och se i vilken man som de kompletterar varandra.
Darfor stravar vi efter att hitta studier som pa olika satt jamfor de olika trafik-
slagen. 1 ar redovisas dels en studie som SIKA har gjort som jamfor trafikslagen
med hjalp av tidtabeller, dels en studie som Rikstrafiken har gjort som jamfor
trafikslagen med hjalp av beréknade kontaktkostnader.

Tillganglighet mellan utvalda stader och Stockholm

SIKA har med hjalp av tidtabeller och annan information®’ studerat restider, antal
avgangar och biljettpriser mellan atta stader och Stockholm. De utvalda stéaderna
ar Luled, Sundsvall, Ostersund, Borlinge, Viasterés, Orebro, Goteborg och
Malm@. Férutom detta har resor tur och retur mellan Géteborg och Malmo
studerats. Vi har studerat fardmedlen buss, tag, flyg och bil'®. Vasteras har dock
inget flyg till Stockholm.

Nér det géller biljettpriser har vi valt enkelresa med normalpris och omboknings-
bar biljett. For jarnvagen har X2000-tag valts nér det finns — dels for att X2000
ger de snabbaste restiderna, dels for att fa en konsistent jamforelse med
normalpris pa flyget. Priset for bilresan ar utraknat fran ett schablonvarde pa 16
kr/mil.

7" Information &r framst hamtad p& bolagens websidor och uppgifterna géller for resor i februari
2003.
18 Restider med bil har tagits fram med hjalp av trafikanalysverktyget Sampers.
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Figur 3.1. Restider till Stockholm. Kalla: SIKA. Layout: Inregia
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Restider

Att restiderna med flyg ar absolut kortast i samtliga relationer &r foga férvanande,
sarskilt som vi bara anvant restid enligt tidtabell dvs. ktiden. Daremot ar det
intressant att studera hur ordningen mellan tag och bil varierar samt hur konkur-
renskraftig restiden med buss &r. Tag ar snabbare an bil i alla relationer férutom
fran Luled och Borlange samt mellan Goteborg och Malma. Skillnaden mellan
restiden med bil och med tag 4r dock liten fran Ostersund, Sundsvall och Borlange
till Stockholm. Fran Lulea finns det &ven en langvaga buss som &r snabbare an
taget, men den gar bara en gang i veckan samtidigt som taget fran Lulea ar ett
nattag.

Biljettpriser

Tagbiljetternas pris avspeglar inte avstandet utan prisskillnaden ar framfor allt
beroende pa om det finns X2000-tag eller inte pa strackan. Dessutom &r en
tagbiljett fran Goteborg till Stockholm dyrare an en likvardig biljett fran Malmé
till Stockholm, antagligen beroende pa att taget konkurrerar med flyget pa den
tidigare stréckan.

For Malmo, Goteborg, Borlange och Sundsvall som har X2000-tag ar tagbiljetten
dyrare 4n att aka bil. Motsatsen géller for Ostersund, Vasteras och Luled. Det ar
intressant att se att bilresan fran Lulea &r nastan lika dyr som flygresan, medan
taget och bussen ligger pa en femtedel respektive en dryg fjardedel av den kost-
naden. Taget ar dessutom billigare &n bussen. For de flesta relationer ar dock
bussbiljetten billigast och flyget dyrast.

Antal avgangar per dygn

Goteborg har det i sérklass basta utbudet till Stockholm med 27 flyg- och 22
tagavgangar per dygn. Dessutom avgar 12 langvaga bussar fran Goteborg varije
dygn. Aven Malmé har stort utbud till Stockholm med 25 flyg och 16 tag, sam-
tidigt som Vasteras och Orebro har ménga tagforbindelser med Stockholm, 33
respektive 27 tag.

Antalet avgangar med flyg avspeglar avstandet och darmed flygets marknads-
andel, och det gar fler flyg &n tag och bussar fran Luled, Sundsvall och Malmé.

Mellan Géteborg och Malmo gar det 16 tdg och 11 bussar per dygn.
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Taget ar ett bra alternativ

Rikstrafiken har tillsammans med Luftfartsverket analyserat kontaktkostnaderna
mellan Mora och Stockholm fér fardmedlen buss, tag, flyg och bil.** Med
kontaktkostnad menas bade kostnaderna for sjalva resan och kostnaden for tiden
det tar att resa. Har ingar aven vantetider och anslutningsresor, bade som tids-
kostnader och reskostnader. Tidsvardena &r differentierade for de olika fard-
medlen, bade nar det galler restiderna och véntetiderna. Tva alternativa resmal har
studerats i Stockholm, dels Stockholms Central, dels Arlanda. Berakningarna ar
gjorda for tjansteresor och det forutsatts att resan &r en endagsforrattning med start
tidigast kl. 05:00 och avslut senast kl. 23:00 samt att man kan vistas pa resmalet i
minst fyra timmar. Alternativet med buss klarar inte dessa krav och da tillkommer
ett schablonmassigt belopp for hotell och traktamente.

Eftersom studien ar anpassad for tjansteresor sa ar tagbiljetten en ordinarie pris pa
en fritt ombokningsbar biljett i affarsklass, flygbiljetten ar ordinarie pris pa en fritt
ombokningsbar biljett och bussbiljetten likasa. Kostnaderna for bil beréknas i den
hér studien vara 35 kronor/mil for att &ven kunna tacka in taxiresor och hyrbilar
m.m.

| studien framkommer att taget ar det fardmedel som har den i sérklass lagsta
kontaktkostnaden. Taget har dock en metodmassig fordel i studien, eftersom bade
start- och malpunkterna for resan ligger inom gangavstand fran respektive jarn-
vagsstation vilket innebar att det inte d&r medraknat nagra anslutningsresor for
tagresan. Flygresan har hogst kontaktkostnad foljt av bil och buss. | kontakt-
kostnaden for buss ingar dock en schablonkostnad for hotell och traktamente.

Kr
6 000
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4000 -
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2000 -

0O Mora - Arlanda ToR
1000 -

m Mora - Stockholm ToR

Flyg Tag Buss Bil

Figur 3.4. Kontaktkostnader for resa mellan Mora och Stockholm. Kélla:
Rikstrafiken

19 Rikstrafiken: Uppdrag om utveckling av analysverktyg i samband med inréttande av allman
trafikplikt. 2003.
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Metoder for att mata regionala effekter tas fram

En del av tanken bakom det transportpolitiska delmalet om en positiv regional
utveckling ar att forbattrade transporter pa sikt ska leda till battre produktions-
majligheter och en battre fungerande arbetsmarknad. SIKA har latit utveckla en
lokaliseringsmodell for att kunna berédkna lokaliseringseffekter av forbattrad
transportinfrastruktur. Modellen, kallad Samlok, kan anvéandas for att ta fram matt
pa hur attraktiva olika geografiska omraden genom att berdkna hur manga som
valjer sig att bosatta sig eller hur manga arbetsplatser som lokaliseras till ett visst
omrade. Modellen kan anvandas for att analysera tankbara konsekvenser av ny
infrastruktur och forbattrade transportmdjligheter.

Aven Vigverket och Banverket har Iatit forskare ta fram en metod for att pa ett
liknande satt kunna berédkna effekter av forbéattrade transportmajligheter. En
rapport Transportsystem och ekonomisk miljé togs fram under 2002 och arbetet
fortsatter med att utveckla metoden.

3.3 Uppfoljning — vagtrafiken

Vagverkets samlade bedomning av malutvecklingen for tillganglighet och
regional utveckling inom végtransportsystemet ar att utvecklingen under aret ar
oférandrad och att det ar osékert om malet kommer att nas.

e Restiderna med bil inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden har inte
forandrats under aret.

e Tillgangligheten med kollektivtrafik pa vag bedoms ha forbattrats nagot under
aret.

e Tillgangligheten via gang- och cykeltrafik bedoms vara oforandrad och VV
bedomer att tillgangligheten for barns mojligheter att ta sig till skola och
fritidsaktiviteter pa egen hand inte har dkat under aret.

Restiderna i det nationella vagnatet minskade under 1990-talet

Restiderna for tung trafik har under 1990-talet minskat med i genomsnitt tre
procent pa det nationella vagnatet. Framst beror restidsminskningarna pa att den
tillatna hastigheten for lastbilar hojdes till 80 km/h 1995. Under samma tidsperiod
har motsvarande restider for personbilar minskat med i genomsnitt tva procent.
Det ar framfor allt pa strackorna E6 Malmé-norska gransen och E4 Helsingborg—
Stockholm som restiden minskat och det beror framst pa kortare vagdragningar
och att hastighetsstandarden har hojts. Pa E6 har restiderna minskat med nio
procent och pa E4 minskade restiderna med fem procent, raknat pa hela strackan.
Under 2002 har restiderna inte minskat ndmnvart varken for tung trafik eller
personbilstrafik.
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GIS anvands for att undersoka tillgangligheten i tatorter

Vagverket har beréknat tillgangligheten till arbete via kollektivtrafik med hjalp av
GIS? i sex tatorter.! De genomsnittliga restiderna med cykel, bil och buss till
arbetsplatskoncentrationer som sjukhus och tatortscentrum ligger i intervallet 5—-
20 minuter och restiderna med buss ar 2-3 ganger langre &n motsvarande tider
med bil.

Tillgangligheten utanfoér storstaderna kommer att forbattras

| Vagverkets Forslag till nationell plan for vagtransportsystemet® anges att
planens atgarder kommer att leda till battre tillganglighet pa vagnatet utanfor stor-
staderna samt pa viktiga in- och genomfarter i storstaderna. Samtidigt skriver man
att tillgangligheten for trafikanterna och naringslivets transporter i storstdderna
inte Okar totalt sett. Framfor allt ar det tillgangligheten i glesbygden som kommer
att oka med de foreslagna atgarderna, sarskilt pa de vagar som naringslivet har
pekat ut som viktiga.

Tillgangligheten till arbetet berédknas d¢ka och mgjligheterna att pendla till arbetet
kommer att bli battre — nagot som skulle gynna den regionala utvecklingen.

Enligt VVagverkets berdkningar kommer miljon i tatorterna att bli battre med
utbyggd kollektivtrafik och sékrare trafikmiljo for barn, gdende och cyklister och
detta sammantaget bor enligt planen leda till 6kad tillgangligheten for dessa

grupper.

3.4 Uppfoljning — jarnvéagstrafiken
Fler persontag ankommer till storstaderna

Under 2002 6kade antalet ankommande persontag nagot till Stockholm och
Goteborg jamfort med 2001. Jamfér man daremot med 1997 ser man avsevéarda
okningar for alla tre storstaderna. Okningen i Stockholm under 2002 beror till stor
del pa den okade trafiken pa strackan Stockholm-Vasteras.

Tabell 3.1. Antal ankommande persontag till storstader under vardagar. Kalla:
Banverket.

2002 2001 1997
Stockholm C 554 530 392
Goteborg C 187 184 161
Malmé C 239 239 128

0 Geografiskt InformationsSystem
2! Trelleborg, Helsingborg, Alingsas, Séffle, Umed och Luled
22 Remissversion, slutlig plan faststalls hésten 2003.
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Restiderna i jarnvagssystemet oférandrade i stort

Restiderna i jarnvagssystemet har i stort varit oférandrade under 2002. Inga storre
infrastrukturatgérder har lett till restidsminskningar under 2002. Daremot har
restiderna forandrats mellan ett antal orter pa grund av att man satt in nya,
snabbare tag samt att tidtabellerna har andrats. Restiden har minskat fran 59
minuter till 51 minuter pa strackan Stockholm-Vasteras tack vare nya snabbare
tag. Pa strackan Stockholm—Oslo har kortaste restid minskat fran 5:55 till 4:43
timmar, bland annat eftersom man infort ny snabbtagstrafik med farre uppehall.

Fler forvarvsarbetande jobbar inom gangavstand fran
jarnvagsstationen

60 procent av alla kvinnliga forvérvsarbetande i landet har sin arbetsplats inom
tva kilometers fagelvagsavstand fran en jarnvagsstation. For man ar motsvarande
siffra 55 procent och for bade kvinnor och mén har andelen 6kat under 2002 jam-
fort med 2001. Det ar framfor allt arbetsplatser inom néringsgrenarna “offentlig
forvaltning m.m.” och “finansiell verksamhet och foretagstjanster” som &r lokali-
serade nara jarnvagsstationer. Inom dessa omraden har 78 respektive 70 procent
av de forvarvsarbetande tillgang till en jarnvagsstation inom tva kilometer fran
arbetsplatsen. Andelen inom ~offentlig forvaltning” har sjunkit med en procent-
andel jamfort med 2001.
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Figur 3.5. Andel forvarvsarbetande med tillgang till en jarnvagsstation inom tva km
fran arbetsplatsen i lanen 2000. Kalla: Banverket®

Av hela befolkningen hade 40 procent tillgang till en jarnvagsstation inom tva
kilometer fagelvéagen fran bostaden ar 2002, vilket & samma niva som ar 2001.
Storst andel aterfinns i Jonkopings och Stockholms lan med 62 respektive 56
procent. L&gst ar andelen i Norrbottens och Vasterbottens I&n med 22 respektive
12 procent. Eftersom Gotland inte har nagon jarnvég sa ar andelen i Gotlands lan
noll.

Nya stationer 6ppnas, andra byggs om

Under 2002 har Banverket 6ppnat nya stationer i bland annat Sandhem i Mullsj6
kommun och Floby i Falképings kommun och nya plattformar har byggts pa
stationerna i Kristinehamn, Edsbjorke och Habo. | Gévle och Mj6lby har
omfattande ombyggnader gjorts av hela stationsomradet, andra ombyggnader har
gjorts pa stationerna i exempelvis Kumla, Flen, Orebro Sédra, Ljungskile,

2% Jarnvagsstationer for av- och péstigande enligt vartidtabellen 2002. Statistik fran SCB:s
sysselsattningsregister 2000. Bearbetning: Banverket.
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Madlnlycke och Kungsbacka. Dessutom har en rad investeringar genomforts for
gods- och persontrafiken framfor allt i form av upprustningar och
dubbelsparsutbyggnader.

Framtidsplan for jarnvagen

| Banverkets langsiktsplan Framtidsplan for jarnvagen — remissversion®® planeras
nya stationer att dppnas vilket leder till att fler far tillgang till en jarnvéagsstation
inom gang- och cykelavstand. Man raknar ocksa med att restiderna blir kortare
och att turtatheten forbéttras i och med de planerade atgéarderna.

3.5 Uppfoljning — luftfarten
Tillgangligheten med inrikesflyget forsamrades i ar igen

Luftfartsverket har tagit fram ett matt kallat "genomsnittlig vistelsetid” som talar
om hur lang tid det &r majligt att vistas pa destinationsorten vid ett dagsbesok.
Vistelsetiden har beraknats fran det att dagens forsta flygplan landat pa ankomst-
flygplatsen till dess att det sista flygplanet avgar. Ett genomsnitt &r framréknat av
de timmar som man kan vistas pa varje destinationsort fran respektive flygplats.
Analyserna ar gjorda med utgangspunkt fran tidtabeller for ar 2001 och 2002 for
alla svenska flygplatsregioner som bedrev linjetrafik under &r 2002.%°

Mattet genomsnittlig vistelsetid ar uppdelat i tva matt. Det ena matten visar moj-
ligheten (matt i antal timmar i genomsnitt) att na de 6vriga flygplatserna fran en
specifik flygplats, kallat atkomlighet dvs. mojligheten att komma at dvriga flyg-
platser. Det andra mattet redovisar mojligheten (ocksa matt i timmar) att fran
andra flygplatser komma till flygplatsen, dvs. tillganglighet.

Stockholm hade bade den bésta tillgangligheten och atkomligheten, vilket ar
naturligt, eftersom Stockholm har flest direktforbindelser. Samst atkomlighet, vid
sidan av Nykoping som inte har nagon inrikestrafik, hade Véasteras och Pajala. Pa
flygplatserna i Skovde och Séderhamn har trafiken upphdort helt. Tillgangligheten
var samst till Pajala, Kiruna och Mora. Medelvérdet av flygplatsregionernas
vistelsetider for saval atkomligheten och tillgangligheten minskade fran 6:23
timmar till 6:04 timmar mellan 2001 och 2002, en minskning med 4,9 procent.

Jamfort med ar 2001 har atkomligheten inom Sverige forbéattrats pa 12 flygplatser
och forsamrats pa 20 flygplatser 2002. Framfor allt har Oskarshamn fatt forbattrad
atkomlighet men dven Ornskoldsvik har fatt en kraftig forbattring. Tillganglig-
heten har inte forsamrats pa lika manga flygplatser som atkomligheten har, och
det ar fler flygplatser som har fatt forbattringar jamfort med atkomligheten. Sar-
skilt stor har férsamringen varit fér Mora dér den genomsnittliga vistelsetiden for
tillgangligheten minskat med fyra timmar och 12 minuter. Forsamringen beror

2t Remissversion, slutlig plan faststélls hésten 2003.

% For flygplatserna i Arvidsjaur, Gallivare, Hemavan, Lycksele, Storuman och Vilhelmina
saknades tidtabellsinformation vid undersdkningstillfallet vilket innebar att de inte & med i
jamforelsen.
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dels pa ett minskat utbud, dels pa en trafikomlaggning dar trafiken till och fran
Stockholm numera gar via mellanlandning i Borlange. Aven Visteras har fatt en
kraftig forsamring med mer &n tva timmars kortare vistelsetid. Skelleftea har
samtidigt fatt den storsta tillganglighetsforbattringen, med 1 timme och 30 minu-
ter.

o Atkomlighet
Timmar m Tillganglighet
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Figur 3.6. Tillganglighet och atkomlighet inom Sverige. Genomsnittlig vistelsetid
2002. Kéalla Luftfartsverket.

Aven tillgangligheten till Europa har férsamrats nagot

Mojligheterna att na europeiska stader har forsamrats nagot. Har har Luftfarts-
verket valt ut de fran Sverige mest trafikerade europeiska staderna och gjort mot-
svarande analyser. Atkomligheten, dvs. att na flygplatser i Europa, ar generellt
sett battre an tillgangligheten for alla svenska flygplatser. Stockholm och Gote-
borg har den bésta tillgangligheten och atkomligheten eftersom de har ett relativt
stort utbud av direktavgangar. Darefter foljer flygplatser med goda forbindelser
med Képenhamn som ar den dominerande transferflygplatsen for skandinaviskt
flyg. Samst tillganglighet och atkomlighet har Pajala, Kiruna, Hagfors, Hultsfred,
Torsby, Sveg och Nykoping. Till Pajala och Kiruna kunde ingen europeisk stad ta
sig for en endagsforrattning och fran Pajala kan man inte heller ta sig till nagon
europeisk stad. Medelvardet for tillgangligheten har minskat med néstan 12 pro-
cent, fran 3:07 timmar till 2:45 timmar medan medelvardet for atkomligheten var i
stort sett oforandrad mellan 2001 och 2002 pa 4:46 timmar.
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Figur 3.7. Tillganglighet och atkomlighet Europa. Genomsnittlig vistelsetid 2002.
Kalla Luftfartsverket.

Oskarshamn och Ornskoldsvik har fatt den bésta utvecklingen av atkomligheten.
For Oskarshamns del 6kade den genomsnittliga vistelsetiden for atkomligheten
med fyra timmar och for tillgangligheten 2,5 timmar, fran 0:58 timmar till 3:37
timmar, tack vare en ny linje till Képenhamn. F6r Ornskoéldsvik har en
tidtabellsomlaggning lett till stora forbattringar i att na europeiska stader men det
innebar samtidigt forsamringar i tillgangligheten. En tidtabellsomlaggning ar
ocksa sannolikt forklaringen till att Vasteras har fatt den samsta utvecklingen av
atkomligheten. Dér har den genomsnittliga vistelsetiden minskat fran 6:40 timmar
till endast 1:11 timmar.

3.6 Tillganglighet for funktionshindrade
Funktionshindrades resvanor enligt RES

Den nationella resvaneundersokningen (Riks-RVU/RES) som lopte fram till
arsskiftet 2001/2002 innehaller fran och med fjarde kvartalet 1996 aven uppgifter
om individers rorelseformaga i olika avseenden. Uppgifterna syftar till att ge en
indikation pa en persons majlighet att utnyttja olika fardmedel. Detta &r viktig
bakgrundsinformation till de uppgifter om hur individer faktiskt rest under en dag
som ar undersokningens fokus.

Syftet med fragorna i Riks-RVU/RES har inte varit ar att identifiera olika grupper
av funktionshindrade, utan att hitta personer som, oavsett anledning, har problem
med olika moment som en forflyttning i trafiken kan besta av. Det ar darfor inte
mojligt att hitta grupper som dverensstdimmer med siffror éver hur olika funk-
tionshinder férekommer i befolkningen. De grupper av personer vars resmonster
presenteras har ar indelade efter hur personerna svarat pa en fraga om de har moj-
lighet att springa en kortare stracka (ca 100 m) om det skulle vara nédvéndigt att
exempelvis behdva skynda sig for att hinna med en buss. Om svaret &r nej har
féljande anledningar till detta kunnat anges i undersokningen — Nej, rullstolsbu-
ren/ Nej, synskadad/Nej, anvander andra ganghjalpmedel/Nej, dvriga orsaker.

De som i undersokningen uppger att de inte har mojlighet att springa en kortare
stracka om de skulle ha brattom motsvarar totalt sett 13 procent av befolkningen i
aldrarna 6-84 ar. Siffran fér kvinnor uppgar till 15 procent och fér man till 10
procent. Hos en fjardedel av dessa &r orsaken att personen har nagon synskada, ar
rullstolsburen eller har nagot annat rorelsehinder som kraver ganghjalpmedel.
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Resterande tre fjardedelar uppger andra orsaker for vilka narmare information
saknas. Bland dem som har behov av ganghjalpmedel ar det ocksa fa som kan
stiga pa en buss obehindrat, ga i trappor utan besvér respektive ta en kortare
promenad i nagorlunda rask takt. Bland dem som anger évriga orsaker till att de
inte kan springa for att exempelvis hinna med bussen, ar andelarna som kan foreta
sig de namnda aktiviteterna — stiga pa en buss, ga i trappor respektive promenera
en kortare stracka — betydligt hogre.

80%

60% —

40% —

Kan springa 100 meter?

20% - -
m Nej - Andra génghjalpmedel
Nej - Ovriga orsaker
0% - J | B Nej- Ovrig

Ja, kan stigapd  Ja, kangdi Ja, kan ta en
en buss trappor utan kortare
obehindrat besvar promenad

Figur 3.8. Andel bland dem som uppgett att de inte kan springa 100 meter, exem-
pelvis for att hinna med bussen, som kan kliva ombord pa en buss respektive ga i
trappor eller ta en kortare promenad. Kélla: Riks-RVU/RES

De som av olika anledningar har nedsatt rorlighet gor betydligt farre resor under
en dag jamfort med ovriga. Andelen som inte reser alls under en dag ar sa hog
som sex av tio bland personer som har nagon synskada eller anvander rullstol
alternativt nagot ganghjalpmedel. Detta ska jamforas med 15 procent bland dem
som uppger att de inte har nagra problem med att springa en kortare stracka.

| forhallande till vriga befolkningen innehaller ”Nej”-grupperna betydligt fler
personer aldre an 65 ar, nagot man behover halla i minnet da resmonster mellan
de olika grupperna jamfors, eftersom aldre personer generellt sett reser mindre
och i nagot andra arenden &n personer i yrkesverksam alder, bland annat eftersom
arbetsrelaterade resor faller bort. Om man jamfor personer med nedsatt rérlighet
med personer i aldrarna 65-84 ar som sager sig kunna springa en kortare stracka
om de har brattom, kvarstar anda en skillnad i antalet resor per person och dag.
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Kan springa 100 meter?

Ja, 6-65 ar

Ja, 65-84 ar

Nej, rullstol/synskada
Nej, gahjalpmedel

Nej, dvrigt

0 1 2 3 4 antal resor

Figur 3.9. Antal resor (delresor) per person och dag, redovisat for grupper av
personer med olika rorlighet. Kalla: Riks-RVU/RES.

Fardmedelsfordelningen for resorna skiljer sig ocksa nagot mellan de olika
grupperna. Personer med synskada, i rullstol eller som behéver ganghjalpmedel
kor i mindre utstrackning bil sjalva. Aven om dessa personer inte gor lika manga
forflyttningar till fots eller med cykel i antal raknat under en dag &r andelen gang
och cykel ungefar densamma som for 6vriga grupper. Personer i rullstol eller med
synskada anvander i hogre utstrackning relativt 6vriga vad som i figur 3:10 nedan
gar under bendamningen "6vrigt fardsatt”, dvs. dvriga fardsatt. Dessa utgors
framfor allt av fardtjanst hos den namnda gruppen av personer, men bestar for
ovriga grupper i befolkningen till storsta delen av tag, flyg och langvaga buss.

» T
i [T
rullstol/synskada

1 O Till fots/cykel

Nej, g&hjalpmedel | _ O Lokal kollektiv

| M Bilférare

Nej, 6vrigt O Bilpassagerare
m Ovrigt

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

Figur 3.10. Antal resor (delresor) fordelade efter fardsatt, redovisat foér grupper av
personer med olika rérlighet. Kalla: Riks-RVU/RES.

Den genomsnittliga resan ar nagot kortare bland personer med nagot rorelsehinder
enligt klassningen i resvaneundersokningen, framfor allt bland dem som anvander
nagot ganghjalpmedel. Detta kombinerat med att personer med nagot rorelse-
hinder gor betydligt farre resor under en dag an andra, ger att den fardade strackan
per person och dag ocksa ar kortare, nagot som framgar av figur 3.11 nedan.
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Kan springa 100 meter?

Ja, 6-65 ar

Ja, 65-84 ar

Nej, rullstol/synskada
Nej, gahjalpmedel

Nej, Ovrigt

0 10 20 30 40 50 km

Figur 3.11. Resta kilometer per person och dag, redovisat for grupper av personer
med olika rorlighet. Kélla: Riks-RVU/RES.

Aven om den genomsnittliga resan ar kortare for personer med nagot rorelse-
hinder an for 6vriga, sa galler detta inte generellt for alla fardsatt. Om man
studerar resor som gjorts med bil separat kan man konstatera att det ar personer i
rullstol eller med synskada som gor de allra langsta bilresorna, dvs. deras bilresor
ar dven langre an de som personer utan rorelsehinder gor.

Funktionshindrades mojligheter att aka kollektivt

Trafikverken har latit undersoka vilka mojligheter personer med funktionshinder
har att 4ka med olika kollektiva fardsatt. Undersokningen, som varit en pilot-
studie, har inte gjorts med ett slumpmassigt urval, utan genomforts med hjéalp av
olika organisationer for funktionshindrade och riktat sig till deras medlemmar.
Resultaten behdver darfor inte vara representativa for de olika grupperna av
funktionshindrade som helhet, men bor anda ge en bild av hur stor andel av
funktionshindrade och andra grupper med sarskilda behov som i dag utnyttjar
eller skulle kunna utnyttja olika transportsystem i samhéllet.

I genomsnitt uppger nio av tio funktionshindrade att de kan nyttja kollektiv-
trafiken. Andelen ar marginellt lagre for buss och sparvagn och marginellt hogre
for bat och flyg. Det ar dnda relativt manga som uppger att de aldrig reser med de
olika fardsatten. Omkring fyra av tio funktionshindrade aker aldrig buss eller spar-
vagn, och ungefar halften aker aldrig med tag, bat eller flyg.
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100%

80% -
60% -
40% 4
20% | O Andel somkan resa

0% B Andel som aldrig reser

Buss/sparvagn Tag Bat Flyg

Figur 3.12. Andel personer med nagot funktionshinder som aldrig reser respektive
kan resa med olika kollektiva fardsatt. Kalla: Markor, hosten 2002.

Tillgangligheten till kollektiva fardmedel skiljer dels mellan personer med olika
typer av funktionshinder, dels mellan olika fardsatt. Minst svarigheter att aka
kollektivt har horselskadade. Nar det galler flyg sa ar ocksa allergiker en grupp
som uppger att de har mindre svarigheter att resa relativt vriga grupper av
funktionshindrade. Skillnaderna mellan grupperna ar dock sma for flygresor,
liksom de &r for resor med bat. Svarigheterna att resa med buss, sparvagn och tag
ar som storst for rorelsehindrade och personer med mer én ett funktionshinder.

Personerna som svarat pa fragorna har ocksa fatt ange hur olika moment funge-
rade vid den senaste resan de gjorde. Av svaren framgar att det genomgaende for
alla trafikslagen ar onskvart att bli battre pa informationsfragor samt att forhallan-
den for astmatiker och allergiker bor forbattras. Nér det galler resor med tag och
bat sa kan dven bestallning och utforande av ledsagning bli battre. For batresor
uppges forflyttningar pa baten som ytterligare ett omrade som behdver forbéttras.

SIKA:s forslag till etappmal

SIKA avrapporterade under hdsten 2002 ett regeringsuppdrag att utarbeta och
lamna forslag till etappmal inom detta delmal i forhallande till de faststallda
malen for handikappolitiken®. Forslagen som SIKA lamnade &r inte att betrakta
som definitiva etappmal, da de inte ar kvantifierbara eller avstamda mot varandra,
och inte heller tidsatta, utan bor snarare ses som steg pa vagen mot sadana.

SIKA:s forslag &r foljande:

e Gemensamma standarder for fysisk utformning och service-, boknings- och
bemanningsniva laggs fast.

o Aterstdende inventeringar av infrastrukturen slutférs i enlighet med fastlagda
standarder.

e Stationsvardar, mojliga att kontakta personligen eller via telefon, inférs pa stérre
bytespunkter.

e Fragor om ansvar och garanti for att infrastrukturen fungerar tillfredsstallande utreds.

¢ Informationssystem inférs som kan uppfattas av flera sinnen och anvandas genom
flera medier.

e All personal i transportmyndigheter, trafik-/séljforetag m.m. ska vara utbildad i
bemotande.

% SIKA Rapport 2002:6 Etappmal fér ett transportsystem tillgangligt for alla
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e En ekonomisk utvardering av utbyte mellan fardtjanst och statligt bilstdd gors. |
utredningen bor dven fraigan om gemensam huvudman utvarderas.

e Forskning om funktionshindrades personbilsanvandning stimuleras.

e Krav stélls pa utbildning i bemé&tande i upphandlad kollektivtrafik.

e Krav stélls pa tillganglighet i upphandlad kollektivtrafik.

Det etappmal som sedan tidigare galler for tillganglig kollektivtrafik lyder: Senast
2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade.?’

Samverkansprojektet Hela resan ar avrapporterat

Hela Resan har varit ett samverkansprojekt mellan de nationella kollektivtrafik-
aktorerna i form av myndigheter och organisationer i Sverige. Det Overgripande
malet for projektet var det mal riksdagen fattade beslut om i maj ar 2000 om att
kollektivtrafiken bor vara tillganglig for funktionshindrade.

Syftet med projektet har varit att fa kunskap om vilka forutsattningarna ar for att
astadkomma ett nationellt nat av tillganglig kollektivtrafik. En malsattning har
ocksa varit att utveckla en modell for att kunna beskriva resrelationer utifran olika
nivaer av tillganglighet samt att utarbeta en plan for hur och nér forandringarna
maste genomforas for att nd maluppfyllelse ar 2010.

Projektet har arbetat aktivt under tva ars tid och avslutades i december 2002.
Resultatet fran projektet sammanfattas nedan:

o Kiriterier har utvecklats for hur transportslagsévergripande gemensamma funktioner
som information, biljett — och bokning, ledsagning, personlig service och samordning
mellan olika transportslag och operatérer maste vara utformade och fungerande for att
anses acceptabla och tillforlitliga.

¢ Tillgang till information om tillgangligheten via TAgPlusGuiden Serviceinfo for de 13
knutpunkter som studerats i projektet.

e En gemensam tolkning av sektorsansvaret for Banverket, Luftfartsverket, Rikstrafiken,
Sjofartsverket och Vagverket avseende tillgangligheten till kollektivtrafiken for
funktionshindrade har undertecknats.

e Demonstrationsprojekt vid tvd knutpunkter.

e Ett pilotférsék med stationsvardar vid en terminal som samordnas mellan samtliga
aktorer och ska fungera transportslagsévergripande.

o Ett forslag till uthildning i bemétande som vénder sig till all servicepersonal inom
kollektivtrafiken.

e Banverket och Vagverket har reserverat medel och foreslagit atgarder i Framtidsplan
for jarnvagen och Nationell plan for vagtransportsystemet 2004—-2015.

Ett sarskilt viktigt resultat av projektet ar fragan om ansvar och roller samt
behovet av en mer systematiserad transportslagsovergripande samordning, framst
i anslutning till knutpunkter.

2T Infrastruktur for ett langsiktigt h&llbart transportsystem, prop. 2001/02:20.

SIKA Rapport 2003:5

SIKA



68

Samlad strategi for att uppna malet inlamnad till regeringen

Rikstrafiken hade i 2002 ars regleringsbrev i uppgift att redovisa en samlad
strategi for att uppnd malet om ett tillgangligt transportsystem 2010. Uppdraget
redovisades den 31 mars 2003. Strategin, som bygger pa resultaten fran
samarbetsprojektet Hela resan, foreslar foljande strategiska mal:

« Samordning av trafikaktorernas verksamheter

Samordning och samverkan mellan berorda trafikaktorer ar sa pass utvecklad att
tillganglighet for personer med olika funktionshinder kan sakerstallas. Vars och ens
ansvar ar tydligt klarlagt, sa att det inte rader ndgon tvekan om roller och
ansvarsomraden. Byten och ombordstigning mellan olika fardmedel sker pa ett sakert
och smidigt satt. Resan uppfattas som en sammanlankad kedja.

 Information

Uppgifter om restider, relationer, resenarsservice och annan information som kravs for att
aka med kollektiva fardmedel ar utformad sa att den ar lattillganglig, begriplig och
anvandbar for alla. Informationen kan inhdmtas genom flera sinnen och via olika media i
anslutning till resan och under resan.

« Biljett och bokning

Bokning och kop av biljett kan goras pé ett smidigt och enkelt satt saval pa ett traditionellt
satt 6ver disk som fran biljettautomat eller via natet. Dar sa kan kravas finns det vid
behov tillgang till personlig service, sa att den som &r i behov av hjalp far det stod som
behovs.

e Personlig service

Pa stationer och terminaler finns det mojlighet att vid behov fa stod och hjalp.
Ledsagningen ar tillforlitlig och resenaren kanner trygghet under hela resan, aven om den
ar forenad med byte av fardmedel.

* Fysisk utformning av fardmedel och stationsanlaggningar

Den fysiska utformningen pa och i anslutning till fordonet samt pa terminalen, stationen
eller hallplatsen ar utformade s& att resenaren kan forflytta sig pa ett enkelt och
sjalvstandigt satt. Den fysiska utformningen av fardmedel och stationsanlaggningar utgor
inte hinder for resendrens mojlighet att kunna fullfélja resan.

Kostnader for att nd& malet

| strategin redovisas ocksa de grova uppskattningar som Banverket, Vagverket
med flera har gjort om vad det skulle kosta att na malet om en tillganglig kollek-
tivtrafik. Enligt berédkningarna nedan skulle totalsumman bli ungefar 21 miljarder
kronor samt 160170 miljoner kronor l6pande per ar. Om atgarderna ska goras
inom tidsrymden fram till och med ar 2010 kravs det investeringar for ungefar 3
miljarder kronor per ar.
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Tabell 3.2. Grov kostnadsuppskattning. Kélla: SIKA:s sammanstéalining av
Rikstrafikens uppgifter

Jarnvagssystemet

Plattformar, hissar m.m Ca 700 miljoner kronor
Fordon Ca 6,5 miljarder kronor
Bemanning av de storsta stationerna 50-60 miljoner kronor/ar
Vagtransportsystemet

Hallplatser och bussterminaler Ca 13 miljarder kronor
Fordon Ca 1 miljard kronor
Bemanning, utbildning Ca 110 miljoner kronor/ar
Atgarder i terminaler Ca 100 miljoner kronor
Sjofart

Terminaler och motsvarande Ca 18 miljoner kronor
Luftfart

Flygterminaler Ca 13 miljoner kronor
Totalsumma Ca 21 miljarder kronor

samt 160-170 miljoner kronor/ar

Kollektivtrafiken anpassas for alla

Under aret har plattformar, terminaler och hallplatser byggts om och anpassats till
funktionshindrade. Det galler &ven de fordon och farkoster som kopts in.
Sjofartsverket har exempelvis haft dialog med rederierna under ritningsstadiet av
nya batar vilket resulterat i forbattringar i tillgangligheten for funktionshindrade.
Trafikverken har ocksa investerat i utrustning for trafikantinformation, bade pa
plats och via Internet.

3.7 Sammanfattning om tillgéanglighet och regional
utveckling

Det &r svart att folja utvecklingen av tillgangligheten i transportsystemet, eftersom
forbattrad tillganglighet ofta tas ut i 6kad arbetsmarknad eller annan 6kad
valfrihet, vilket leder till 6kat resande.

For delmalen om tillganglighet och regional utveckling finns det inga etappmal,
forutom etappmalet om att kollektivtrafiken bor vara tillganglig for
funktionshindrade senast 2010. | stéllet arbetar trafikverken och SIKA med att
utveckla ett uppfoljningssystem for att kunna folja utvecklingen. Flera trafikverk
har under 2002 redovisat forslag till uppfoljningssystem som ett resultat av ett
regeringsuppdrag. Flera trafikverk och SIKA arbetar ocksa med att ta fram en
metod for att méta regionala effekter.

Nér det galler utvecklingen kan man konstatera att restiderna i vagnatet och
jarnvéagsnatet ar i stort oférandrade, men flera snabbtag har lett till minskade
restider i vissa relationer. Tillgangligheten, matt i vistelsetid, har férsamrats for
flyget i ar igen.

Det positiva i ar ar att tillgangligheten for funktionshindrade har okat, bade fysiskt

i kollektivtrafiksystemet och som ett 6kat medvetande och kunnande. Under aret
har flera uppdrag for att fa tillstand ckad tillganglighet avslutats. SIKA har lamnat
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in ett regeringsuppdrag om forslag till etappmal for ett transportsystem for alla
och det stora samarbetsprojektet Hela resan &r avslutat. Rikstrafiken har &ven
lamnat in en strategi till regeringen om hur etappmalet ska kunna uppnas.

Det &r dock osékert och mindre troligt att etappmalet kommer att kunna uppnas
till 2010. Enligt trafikverkens berékningar krévs investeringar for ungefar 21
miljarder kronor, vilket motsvarar drygt 3 miljarder kronor per ar fram till dess,
for att na malet.
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4 Ett jamstallt transportsystem

4.1 Gallande mal

| infrastrukturpropositionen 2001/2002% féreslog regeringen att ett delmal om ett
jamstallt transportsystem skulle inforas vid sidan av de fem delmal som redan
gallde sedan det transportpolitiska beslutet 1998. Riksdagen har sedan beslutat om
detta sjatte delmal enligt foljande. Malet skall vara ett jamstallt transportsystem,
dar transportsystemet ar utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och méans
transportbehov. Kvinnor och man skall ges samma majligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras varderingar
skall tillmatas samma vikt.

SIKA fick i sitt regleringsbrev for ar 2002 i uppdrag att utarbeta och lamna forslag
till etappmal for delmalet om ett jamstallt transportsystem. Detta uppdrag, i vilket
synpunkter dven inhamtades fran trafikverken och nagra ytterligare myndigheter,
avrapporterades hosten 2002.% Rapporten innehaller forslag till etappmal som &r
av karaktaren processmal, samt forslag till fortsatt arbete for att mojliggora
utarbetandet av mer precisa etappmal. SIKA foreslog att:

¢ Planeringsanvisningar for ett tryggare transportsystem utvecklas.

e Mal utvecklas for andelen kvinnor i olika funktioner inom trafikverk och
centrala myndigheter pa transportomradet.

e Storre atgarder som planeras och genomfors i transportsystemet ska analyseras
fran jamstalldhetssynpunkt dar effekter pa kvinnor och mén redovisas.

e En systematisk genomgang av de underlag, arbetssatt och rutiner som
praktiseras inom hela transportsektorn gors.

e Mer forskning initieras om typiskt kvinnliga och manliga perspektiv och
varderingar av transportfragor.

e Fler kvinnliga forskare stimuleras till att arbeta inom
transportforskningsomradet.

o Trafikverk och dévriga myndigheter ska genomféra informations- och
utbildningsprogram for att tydliggora jamstalldhetsfragorna.

Det finns kopplingar mellan nagra av férslagen och texterna kring jamstélldhet
som sedan aterfanns i verkens regleringsbrev for 2003. En sadan koppling &r att
ytterligare en mening har fogats till den ursprungliga formuleringen av delmalet
nar denna omvandlats till verkspecifika mal. Denna mening lyder "malet &r en
jamn fordelning av makt och inflytande mellan kvinnor och méan inom /respektive/
transportomradet™. Trafikverken har ocksa fatt i uppdrag att redovisa andelen

%8 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem, prop. 2001/02:20.
2 Etappmal for ett jamstallt transportsystem, SIKA Rapport 2002:5.
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kvinnor och mén som medverkar i arbetsgrupper eller andra samarbetsfora i
respektive myndighets externa verksamhet.

En annan koppling ar att verken har fatt i uppdrag att redovisa analyser av
kvinnors och méns utnyttjande av respektive transportsystem samt hur deras
majligheter att paverka dess utveckling och forvaltning ser ut i termer av
resmonster, restider, transportslag och reskostnader, tillgang till aktuell
trafikinformation, antal dodade och svart skadade samt ékad rorlighet mellan
regioner.

4.2 Uppfoljning av malet

| SIKA:s rapport Etappmal for ett jamstallt transportsystem fors det en diskussion
om vad det nya delmalet om ett jamstallt transportsystem innebr.

SIKA kommer fram till att delmalet skulle kunna uppfattas sa att transport-
systemet ska anpassas sa att kvinnors och mans nuvarande transporter
underlattas. Det skulle da kunna tolkas som att vi befaster ett ojamstallt socialt
beteende. Ett annat satt att se pa det skulle vara att dagens sociala beteende ska
forandras genom atgarder i transportsystemet. Den ansatsen kanns inte heller
sjalvklar, eftersom det da innebar att man fokuserar pa symtom pa jamstalldhets-
brister istallet for att titta pa de grundlaggande orsakerna till bristerna i
jamstalldhet. I vart uppdrag fastnade vi istallet for en inriktning av malet som
innebdr att planerings- och beslutsstrukturer &ndras sa att kvinnors och méns
varderingar blir lika mycket varda.

Denna ansats kan da innebéra flera typer av atgarder: Att fler kvinnor kommer in
pa alla de nivaer och funktioner i transportsektorn dar de ar underrepresenterade;
Att identifiera sddana informella strukturer, som finns invavda i utformningen och
forvaltningen av transportsystemet och som kan antas motverka ett mer jamstallt
transportsystem; Att astadkomma regler och forhallningssatt som innebar att
jamstalldhetsaspekterna alltid maste vara narvarande i planering, beslut och
férvaltning av transportsystemet.

Det har &r forsta gdngen som malet om ett jamstallt transportsystem f6ljs upp. An
sa lange &r bristen pa data stor for att félja upp utvecklingen av jamstalldheten
inom transportsektorn. Det arbete som har inletts pa trafikverken under 2002 har
framst rort vad det nya delmalet innebér for verksamheten och hur jamstalldhets-
malet kan integreras med denna. Darfor koncentreras arets redovisning framst pa
hur kvinnor och méan fordelar sig i lednings- och verksgrupper och som anstéllda i
trafikverken.

De skrivningar som aterfinns i trafikverkens regleringsbrev for 2003, och som
aterges under foregaende rubrik, borgar for att fler uppgifter kommer att finnas
tillgangliga i sektorsredovisningarna for nasta ar och saledes kunna ligga till
grund for nasta maluppfoljning. Detta galler bade uppgifter for uppfoljningen av
jamstalldhetsmalet och uppgifter for att belysa effekter for kvinnor respektive man
inom ovriga delmal.
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Aktiviteter som har genomfdrts under aret

Vagverket har under 2002 initierat forskning kring hur ett jamstélldhetsperspektiv
paverkar vagtransportsystemet. En utvecklingsstrategi har tagits fram, vilken bl.a.
syftar till att 6ka tryggheten mot kdnsrelaterat vald inom végtransportsektorn.
Under aret har VVagverket ur jamstalldhetssynpunkt granskat de kunskapsdoku-
ment som Vagverket har om utformning av végar och gator.

Banverket har genomfort en forstudie om hur jamstéalldhetsmalet kan integreras i
verksamheten inom jarnvéagssektorn. Man har ocksa publicerat en rapport under
aret som behandlar jamstalldhet i jarnvéagssystemet.

Luftfartsverket har studerat konsfordelningen i ett antal organisationer och bolag
som verkar inom flygsektorn. Resultatet av denna studie redovisas nedan.

Varen 2002 bildades natverket Kvinnor i transportpolitiken med syfte att bidra till
att forverkliga det transportpolitiska delmalet om jamstalldhet. Natverket, som
aven ar 6ppet for mén, ska fungera som en motesplats for information och
diskussion om transportpolitiska fragor. Under 2002 har natverket bl.a. anordnat
natverkstréffar for medlemmarna med inbjudna talare samt medverkat vid ett antal
konferenser.

Vagverket och Banverket etablerade under aret ett samarbete kring jamstalldhets-
fragor. | detta samarbete har dven kontakter tagits med Sjofartsverket och
Luftfartsverket. Information om pagaende arbete kring jamstalldhetsmalet har
ocksa utbytts i den grupp om arbetar med att utveckla ett trafikslagsovergripande
uppfoljningssystem, dar representanter for alla trafikverk, Rikstrafiken och SIKA
aterfinns.

Under aret har SIKA pa uppdrag av regeringen arbetat med att ta fram forslag till
etappmal for ett jamstallt transportsystem. Forslagen beskrivs narmare
inledningsvis i detta kapitel.

SIKA har aven haft i uppdrag av regeringen att analysera hur effekter av atgarder i
transportsystemet kan redovisas for olika grupper.® Bakgrunden till uppdraget &r
att det under senare ar vuxit fram 6nskemal om att battre kunna beskriva hur olika
befolkningsgrupper paverkas av de atgarder som 6vervags. Bland annat har det
nya malet om ett jamstallt transportsystem gjort att det ar naturligt att fraga sig om
méan och kvinnor paverkas pa olika satt. Inom uppdraget har genomforts en analys
av hur val de modeller som anvénds kan beskriva olika befolkningsgruppers
resande och hur dessa paverkas av olika atgarder.

Analysen visar bland annat att modellerna nagorlunda vél beskriver skillnader
mellan méns och kvinnors resande i dagslaget. Daremot beskriver modellerna inte
lika val hur resandet i olika grupper forandrar sig nar atgarder genomfors. Det
kravs en hel del forandringar i modellsystemet for att battre fanga upp effekterna
for olika grupper, exempelvis genom att berdkna det samhéllsekonomiska utfallet
av atgarder separat for olika grupper. Aktuella beskrivningar av hur resandet

%0 SIKA PM: Hur péverkas olika befolkningsgrupper av atgarder i transportsystemet. 2003-03-26.
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faktiskt ser ut — i form av regelbundet upprepade resvaneundersokningar — ger
dock goda magjligheter att mer kvalitativt bedoma hur effekter fordelar sig.

Fler man an kvinnor har mojlighet att paverka transportsektorns
utformning

En aspekt av delmalet om ett jamstallt transportsystem &r att kvinnor och man ska
ha samma majligheter att paverka transportsystemet samt att bade kvinnors och
mans kompetens ska tas till vara. En forutsattning for att sa ska kunna ske bor
vara att bade kvinnor och man ar lika representerade i de funktioner och organ
som planerar och beslutar om transportsystemets utformning.

| trafikverkens styrelser och ledningsgrupper/verksgrupper & man i majoritet. |
alla fall utom tva ar bade generaldirektor och styrelseordforande en man.
Undantagen ar Sjofartsverket och Vagverket som har kvinnliga
styrelseordfoérande.

Tabell 4.1. Representation i trafikverkens styrelser respektive lednings- alt.
verksgrupper, antal kvinnor och man. Kalla: Trafikverkens arsredovisningar, 2002.

Styrelse Ordf. Ledninggrupp/Verksgrupp GD
Kvinnor Man Kvinnor Man
Banverket 3 8 Man 4 11 Man
Vagverket 5 7 Kvinna Man
Luftfartsverket 3 7 Man 2 7 Man
Sjofartsverket 5 8 Kvinna 3 7 Man

| ar har vi valt att aven redovisa fordelningen pa kvinnor och mén bland trafik-
verkens anstallda. Detta for att i senare maluppféljningsdokument kunna hénvisa
till dessa siffror och konstatera om utvecklingen gar at ratt hall eller inte.

Luftfartsverket redovisar att av deras anstallda (timanstallda exkluderade) vid
utgangen av 2002 var 36 procent kvinnor, en minskning med en procentenhet
jamfort med 2001. Bland alla anstallda pa Luftfartsverket ar sju procent chefer,
sex procent mén och en procent kvinnor (vilket innebéar att omkring 14 procent av
cheferna ar kvinnor). Luftfartsverket har ocksa gjort en kartlaggning av
konsfordelningen inom ndgra strategiska organisationer inom luftfartssektorn
samt i nagra svenska flygbolags styrelser. Denna dversiktliga genomgang visar en
pataglig underrepresentation av kvinnor.

Av Banverkets anstéllda (tillsvidareanstéllda) vid utgangen av 2002 var 16
procent kvinnor. Detta ar en 6kning med en procentenhet jamfort med aret innan.
Framforallt & 6kningen av andelen kvinnor en f6ljd av att fler mén &n kvinnor
slutat pa verket. Andelen av de nyanstallda 2002 som utgjordes av kvinnor var
lagre &n vad den var 2001.

Personalen pa Vagverkets huvudkontor och regioner utgdrs till 39 procent av

kvinnor. Pa VVéagverkets resultatenheter ar andelen kvinnor betydligt lagre, elva
procent. Endast fyra av hundra chefstjanster pa resultatenheterna innehas av
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kvinnor. Motsvarande andel pa huvudkontoret och regionerna &r 16 procent. |
genomsnitt har andelen kvinnliga anstallda 6kat nagot inom Végverket under de
senaste aren. Andelen kvinnliga chefer har daremot minskat nagot under samma
period. Vagverket skriver dock i sin arsredovisning for 2002 att organisations-
forandringar inom verket vasentligen 6kat andelen kvinnliga chefer fran 1 januari
2003.

Hos Sjofartsverket stod kvinnor for 19 procent av arsarbetskraften 2002. Detta ar
en okning med en procentenhet jamfort med aret innan.

Konsfordelningen i olika arbetsgrupper inom transportsektorn redovisas i liten
utstrackning. | de fall sddana uppgifter finns for aktiviteter utférda under 2002
framgar det tydligt att det ar farre kvinnor an man som deltagit i olika former av
planeringsarbete.

Under aret har Vagverket och Banverket arbetat fram langsiktiga nationella planer
for vag- respektive jarnvagssystemet for perioden 2004-2015. VVagverket
redovisar ansvariga forfattare till de underlagsrapporter som bifogas planen. Av
de fem personer som det ror sig om &r alla man. Det framgar inte av underlaget
hur konsfordelningen varit i arbetsgrupper kopplade till planarbetet. Projektledare
och bitradande projektledare pa verket for planarbetet var bada man, liksom
kontaktpersonen gentemot regionerna nar det géllde arbetet med de regionala
planerna.

Av Banverkets rapporter framgar inte huvudansvariga forfattare och inte heller
konsfordelningen i arbetsgrupper som funnits under planeringsprocessen.
Banverket redovisar emellertid utforligt vilka som deltagit i tva andra storre
projekt inom sektorn — framtagande av sektorsprogram for jarnvagen 2002 samt
uppdraget att utreda forutsattningarna for Norrbottniabanan (dar arbetet huvud-
sakligen utfordes under 2003). Det forstnamnda arbetet styrdes av en grupp pa 13
personer. Ordféranden var en kvinna liksom en av de évriga gruppmedlemmarna.
| det senare projektet deltog nitton personer varav endast tva var kvinnor.

Som ett led i planeringsarbetet har dven alla lan tagit fram lanstransportplaner. |
varierande grad framgar det av dessa vilka som deltagit i arbetet. | nagra fall
redovisas dock hur mén och kvinnor deltagit i planeringsprocessen. | Hallands
lansplan redovisas dven representationen i andra formella organ som har
inflytande pa trafikplaneringen i lanet. | Vastra Gotalandsregionen har man
dessutom tagit fram ett specifikt dokument som behandlar jamstalldhet inom
transportsystemet i regionen. Aven av dessa redovisningar framgar att kvinnor &r
underrepresenterade i trafikplaneringen. Av dem som ansvarar for kommunika-
tionsfragor pa respektive lan/region ar fem kvinnor och resterande 16 man.

Skillnader i mans och kvinnors utnyttjande av transportsystemet

| flera sammanhang™ har man konstaterat att kvinnors och méans resmonster
skiljer sig nagot at. Detsamma galler aktivitetsmonster och vérderingar av olika

%1 Se exemeplvis Etappmal for ett jamstallt transportsystem, SIKA Rapport 2002:5.
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foreteelser med anknytning till transporter. Beskrivningar av sadana skillnader
aterfinns aven till viss del i nagra av trafikverkens sektorsredovisningar.

Man reser exempelvis langre under en dag an kvinnor och mén kor i hdgre
utstrackning an kvinnor bil. Kvinnor & sin sida reser oftare med kollektiva fardséatt
och kvinnor tenderar ocksa att gora fler kombinerade resor, dvs. utrétta fler an ett
arende under resan, &n man.

En orsak till skillnaderna i resmonster mellan kdnen ar att kvinnors arbetsplatser
oftare ar beldgna pa kortare avstand fran hemmet an mans. Kvinnors arbetsplatser
ar dessutom, i hogre utstrackning an mans, lokaliserade pa platser som &r for-
sorjda med sparbunden kollektivtrafik. Mannen &r dverrepresenterade i omradet
som ligger langt fran tunnelbana eller pendeltag. Trots att kvinnorna har kortare
arbetsresor ar arbetsrestiden, i exempelvis Stockholms 1&n, langre for kvinnor an
for man i och med att man i hogre utstrackning aker bil till arbetet.

En stor del av skillnaderna i kvinnors och méns resmonster kan forklaras av
skillnader i just sysselséttning och inkomst. Men &ven om hansyn tas till
skillnader i inkomst och sysselsattningsgrad sa kvarstar skillnader som kréaver
andra forklaringar. Sadana forklaringar kan galla véarderingar och attityder till
resande.

Ett ytterligare exempel pa skillnader mellan kénen som delvis ar kopplat till
omradet varderingar och attityder ar att man i mycket hégre utstrackning an
kvinnor &r inblandade i trafikolyckor. VVagverket redovisar i sin sektorsredo-
visning en trafiksakerhetsanalys ur ett kvinno- och mansperspektiv. Statistik®
visar att risken for en man att dodas nar han kor bil & mer an dubbelt sa stor som
for en kvinna, detta med hdnsyn taget till att man kor mycket mer &n kvinnor.
Végverket har analyserat statistiken och konstaterar att en orsak till skillnaderna i
risk ar att manliga bilforare ar bendgna att utsétta sig for storre faror &n kvinnliga,
nagot som ocksa kommer till uttryck i att kvinnor varderar trafiksakerhet hogre
nar de tillfragas om olika aspekter av denna, exempelvis deras anvandning av
cykelhjalm, installning till dodsfall i trafiken och efterféljande av hastighets-
granser. Vagverket drar utifran sin analys slutsatsen att kvinnors installning och
beteende som bilférare bor vara norm.

4.3 Sammanfattning om jamstalldheten

Sammanfattningsvis visar de uppgifter som redovisats har att kvinnor och mén har
olika resmonster och resbehov, men ocksa pa att beteendet i transportsystemet
skiljer mellan kdnen. Vidare ges en bild av en mansdominerad transportsektor
utifran uppgifter om representation i olika styrelser och arbetsgrupper m.m.

Inget av trafikverken kan emellertid saga nagot om vad som hant med jamstalld-
heten inom transportsektorn under 2002. Mer kunskap om innebdrden av delmalet
om ett jamstallt transportsystems olika delar samt framtagande av matt och

%2 SIKA Vagtrafikskador 2001.
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indikatorer pa hur utvecklingen ser ut inom respektive trafikslag behdvs for att det
ska vara majligt att ge en samlad bild av om delmalet pa sikt kan nas.

Végverket tar som enda trafikverk upp fragan om maluppfyllelse for detta delmal
och gor i sin sektorsredovisning bedémningen att malet om ett jamstallt vagtrans-
portsystem kan nas. Det redovisas dock inte narmare hur och nar detta kan ske.
Liknande skrivningar aterfinns emellertid aven i Vagverkets langsiktiga plan for
végtransportsystemet® och dar framgér att Vagverket beslutat om en egen
milstolpe for sin verksamhet och att denna lyder ambitionen &r att beslutande
grupper i Vagverkets skilda planeringsprocesser senast ar 2010 ska besta av en
likvardig representation av kvinnor och man. SIKA tolkar detta som att det ar
denna milstolpe, vilken saledes endast tacker en aspekt av delmalet om ett
jamstéllt vagtransportsystem, som Végverket menar nar man skriver om
maluppfyllelse i sin sektorsrapport.

%% Den goda resan. Forslag till nationell plan for vagtransportsystemet 2004-2015. VVagverket.
Publikation 2003:03. Remissversion.
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5 En hog transportkvalitet for medborgarna
och néaringslivet

5.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for transportkvalitet har sedan det transportpolitiska
beslutet 1998 géllt att transportsystemets utformning och funktion ska medge en
hog transportkvalitet for naringslivet. Genom riksdagens beslut med anledning av
regeringens infrastrukturproposition® har delmalet utvidgats och getts féljande
lydelse: Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hog transport-
kvalitet for medborgarna och naringslivet.

Ut6ver den vidgning av delmalet som har redovisats ovan formulerade regeringen
i samband med infrastrukturpropositionen ocksa om etappmalen for transport-
kvalitet. Det innebar att de tidigare etappmalen om bel&ggning, tjallossning,
storningstillfallen, axellaster och lastprofiler har ersatts av foljande mer generella
etappmal:

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

I samband med att det nya etappmalet laggs fast gor regeringen ocksa bedém-
ningen att Sverige bor arbeta for att kunna jamfora de kvalitetstermer etappmalet
innehaller med 6vriga EU-landers och att ett uppfoljningssystem i form av matt
och indikatorer bor utvecklas for delmalet om transportkvalitet.

Enligt SIKA:s uppfattning bor det nya etappmalet ge goda forutsattningar att fa
till stdnd en sadan mera heltackande beskrivning av transportkvaliteten som vi
tidigare efterlyst.

5.2 Uppfoljning av malen — samtliga trafikslag
Bristande samordning av tag- och busstrafik

Rikstrafiken har i uppdrag att kartlagga och foresla atgarder for att atgarda brister
i interregional kollektivtrafik. Under 2002 har Rikstrafiken utrett brister i den
interregionala kollektivtrafikforsorjningen i ett antal utvalda kommuner.
Rikstrafikens slutsats &r att bristerna framfor allt finns i samordningen mellan
trafikslagen. En forklaring som Rikstrafiken ger &r att ansvaret ar delat mellan
flera myndigheter och operatorer.®® | lagesrapporten redovisas det arbete som &r

* Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem, prop 2001/02:20
% Rikstrafiken, Bristande samordning av t&g- och busstrafik, konceptversion 021129.
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utfort nar det galler att atgarda brister och vilka arbeten som pagar. Det fors ocksa
en diskussion om vem som &r ansvarig och hur Rikstrafiken och andra aktorer bor
prioritera mellan atgarderna.*

5.3 Uppfoljning — vagtrafiken
Lasthilstrafiken dkar och bilarna kor for fort

Enligt VVagverket har den tunga trafiken Okat pa de storre statliga vagarna med i
genomsnitt 30 procent under perioden 1990-1998. Framfor allt visar VVagverkets
trafikflodesmatningar en kraftig 6kning av lastbilstrafiken under de senaste fem
aren pa de s.k. priméra lansvagarna.®” Detta medfér problem med transport-
kvaliteten eftersom standarden pa de priméara lansvéagarna varierar kraftigt och
vissa lansvagar bara tal en begransad andel tung trafik, antingen pa grund av
barighetsproblem eller pa grund av andra skél som trafiksakerhet eller buller.

Vagverkets trafikflodesmatningar visar ocksa att medelhastigheterna for lastbilar
med slap 6kar. Pa halften av vagkategorierna i statistiken ligger medelhastigheten
over géllande hastighetsgrans. Exempelvis kor tva tredjedelar av de tunga bilarna
fortare &n de for tunga fordon tillatna 80 km/h pa vagar med hastighetsgrans pa 90
km/h.

Végverket har ocksa matt tunga fordons bruttovikter och axellaster pa ett tiotal
platser. Mer &n 60 procent av de tunga lastbilar (> 35 ton) i undersdkningen, var
lastade sa att de vagde mer an den hogsta tillatna vikten pa 60 ton.

Enligt VVagverket beddms en tioprocentig 6kning av axellasten dka végens ned-
brytning med néstan 50 procent och det krévs ungeféar 75 000 vanliga personbils-
passager for att bryta ned en vag lika mycket som en passage av en fullastad lang-
tradare med slép.

Kvaliteten pa belagda vagar fortsatt hog

Trots att de tunga fordonen bryter ner vagbanorna konstaterar VVagverket i den
senaste sektorsredovisningen att vagytornas tillstand pa det statliga vagnatet ar i
stort oférandrade under den senaste tioarsperioden. Detta galler ojamnheter saval i
tvarled som i langsled.*®

Ojamnheterna i tvarled (spardjup) har varit i stort sett oférandrade under de
senaste aren med en andel pa ungeféar fem procent for vagar med mer én 2 000

% Rikstrafiken, Brister i interregional kollektivtrafikforsorjning — Lagesrapport 2002,
konceptversion 0302XX.

¥ De priméra lansvagarna ar de med vagnummer 100-499. Sedan 1998 har lastbilstrafiken pa
dessa vagar okat med 25 procent, jamfort med 13 procent pa Europavagarna.

%8 Eor att ge underlag for beslut om underhall av belagda vagar har Vagverket sedan 1987 genom-
fort en systematisk matning av vagytans tillstand. Tva olika matt har anvants for att beskriva véag-
ytan. Ojamnheter tvars 6ver vagen mats som spardjup, medan ett index (IRI=International Rough-

ness System) mater vagytans ojdmnhet i langdriktningen.
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fordon (ADT).* Nar det galler andelen ojamnheter i langsled pa vagar med mer
an 2 000 fordon sa har den varit relativt liten under den senaste tioarsperioden.
For ar 2002 har tva procent av dessa vagar ett IRI-vérde pa 6ver 4 mm/m.
Daremot ar andelen ojamnheter relativt hog pa vagar med mindre trafik an 2 000
fordon per dygn, runt tio procent med IRI-varde 6ver 5 mm/m.

% Spéardjup >15mm % IRI-varde >4 mm/m

e\,\/\/\ 2\/\/\

0 — ‘ ‘ — ‘ — 0 — — — — ‘
1992 1994 1996 1998 2000 2002 1992 1994 1996 1998 2000 2002

Figur 5.1. Andel vagstracka med ett spardjup som Overstiger 15 mm resp. med ett
IRI-varde p& mer &n 4 mm/m foér vagar med éver 2 000 fordon (ADT). Kalla: VV
Underlagsrapport Strategi for drift och underhall

Grusvagarna blir farre och barigheten okar

Under den senast tjugoarsperioden har andelen grusvagar i stort sett halverats och
i dag bestar ungefar en femtedel av det statliga vagnatet av grusvégar. Efter att
264 km grusvag har blivit belagd under 2002 &r den aterstaende grusvaglangden
ca 20 700 km vid &rets slut. Det ar framfor allt i skogslanen*® som grusvagarna
finns — nastan 65 procent av grusvaglangden finns dar. Det beror pa att det framst
ar trafikbelastningen som avgor om en grusvég ska beldggas eller inte.

Nar det galler de statliga vagarnas barighet sa har vaglangden med god bérighet
(BK1) utdkats med knappt tva procent under de senaste aren. | dag har ca 93
procent av vagarna god barighet vilket betyder att fordon med en bruttovikt pa
upp till 60 ton far anvanda végen.

Tjallossningsperioden under 2002 var inte sa omfattande som under de senaste tva
aren, matt i kilometer och i antal dagar. Antalet kilometer vag med barighets-
restriktioner var en procentenhet lagre an medelvérdet under de fem foregaende
aren. Skogslanen har haft restriktioner pa ca 22 procent av sitt vagnat, vilket ar i
niva med medelvardet for de fem foregaende aren (22,4 procent). Motsvarande
siffror for ovriga landet ar ungefar atta procent. | skogslanen varade bérighets-

% vagverkets forslag till nationell plan 2004-2015, underlagsrapport med strategi fér bérighet,
drift och underhall.

%0 Skogslanen &r Varmlands, Dalarnas, Jamtlands, Vasternorrlands, Vasterbottens och Norrbottens
lan.
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nedsattningarna i genomsnitt i 47 dygn mot 48 dygn i genomsnitt for de fem
foregaende aren. Motsvarande siffror for 6vriga landet ar 44 dygn.

Framtida satsning pa skoglanens vagar

| Véagverkets forslag till nationell plan for vagtransportsystemet 2004-2015 anger
man att malet med planen ar att latta fordon ska komma fram pa samtliga statliga
vagar aret runt och att de allra flesta av de vagar som naringslivet har pekat ut som
viktiga kommer att kunna trafikeras av tung trafik aret runt. Framfor allt kommer
viktiga naringslivsvagar i skogslanen att forstarkas. Sarskild vikt kommer ocksa
att laggas vid véagar som dr av stor betydelse for arbetspendling och mgjligheterna
att vélja boendeort. VVagverket skriver dock att transportkvaliteten riskerar att
forsamras pa de lagt trafikerade vagarna som inte pekats ut av naringslivet samt
att transportkvaliteten i storstdderna inte kommer att 6ka som en foljd av planen.

Eftersom de vagar som naringslivet har pekat ut som viktiga uppgar till mer &n
halften av det statliga vagnatet och har en véaglangd som &r mer an sju ganger
stamvagnatets** 1angd kommer barighetsstandarden och darmed framkomligheten
pa vagnatet i slutet av planperioden att vara mycket htg om planen foljs.

5.4 Uppfoljning — jarnvéagstrafiken
Tagforseningarna minskar...

Efter att antalet tagforseningstimmar har dkat stadigt under ett antal ar har trenden
nu brutits och tagforseningarna under ar 2002 ar lagre an bade 2001 och 2000. Av
tagforseningarna ar det ca 53 000 timmar som drabbar godstrafiken och ca 25 000
timmar som berdr persontrafiken.

Timmar
100 000

80 000

60 000 -

40 000 -

20 000 +— —

0

1998 1999 2000 2001 2002

Figur 5.2. Tagforseningar for person- och godstrafik i timmar. Kalla: Banverkets
arsredovisning 2002.

| stamvagnatet ingér Europavéagarna och de mest hdgtrafikerade riksvagarna.
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... men malet om storningstillfallen for godstrafiken kommer inte att
uppnas

Om man tittar narmare pa de tagférseningstimmar for godstrafiken som beror pa
infrastrukturen®? kan man se att férseningstimmarna har minskat dven har jamfort
med 2001. Jamfort med 1998 sa &r det dock fortfarande langt kvar att ga. Malet
om att antalet storningstillfallen for godstrafik pa de mest drabbade jarnvags-
strackorna ska minst halveras till ar 2007 jamfort med 1998 kan darfor vara svart
att na. Banverket pekar i sin arsredovisning pa att utokad trafik okar risken for
storningar, och eftersom trafikvolymerna berdknas 6ka markant fram till 2007
raknar Banverket inte med att klara malet.

Timmar
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6 000 -

4000

2000 -

0
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Figur 5.3. Antal tagforseningstimmar for godstrafiken pa stomnatet orsakade av
infrastrukturen. Kalla: Banverkets arsredovisning 2002

Punktlighet har forbattrats

Punktligheten, matt som andelen tag som ankommit till slutstation med hogst fem
minuters forsening, har under 2002 forbéattrats bade for persontrafiken och gods-
trafiken jamfort med 2001. For persontrafiken har punktligheten totalt 6kat med
tva procentenheter till 92 procent och for godstrafiken har punktligheten okat med
fyra procentenheter till 75 procent. Det ar framforallt snabbtagstrafiken som har
okat sin punktlighet med nio procentenheter fran en forhallandevis 1ag niva pa
ungefar 65 procent.

2 Andra orsaker till stérningar kan vara fel p& fordon, vadersituationen och ett hogt
kapacitetsutnyttjande.
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Figur 5.4. Punktlighet for olika trafiktyper 2001-2002 Kalla: Banverkets arsredo-
visning 2002

Utbyggnaden for 6kad axellast fortsatter

Under 2002 har strackan med 6kad axellast 6kat med ungefar tre procentenheter
till drygt 20 procent av stomjarnvagarna. Med 25 tons axellast (STAX) i stallet for
22,5 ton kan nettolasten déka med 15 procent.

Utbyggnad till 6kad lastprofil innebar att volymen per vagn kan ¢ka med 25
procent och sker bland annat genom tunnelarbeten, flyttning av signaler samt
ombyggnad av plattformar och vagportar. Under aret har endast en mindre stricka
fatt utokad lastprofil.

25%
20% -
15% -
10%
0f
5% O Storsta tillatna axellast 25 ton
W Storre lastprofil
0%

1998 1999 2000 2001 2002

Figur 5.5. Andel av stomjarnvagar med storsta tilladtna axellast 25 ton och stérre
lastprofil. 3 Kalla: Banverkets arsredovisning 2002

3 Uppgifterna fér 2000-2002 avser spérkilometer medan uppgifterna for 1999 och 1998 avser
bankilometer.
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Under 2002 genomférdes atgarder sa att trafik med 25 tons axellast ar mojlig pa
hela strackan Borlange—Kil-Goteborg och sedan slutet av 2001 &r strackan tillaten
for trafik med utdkad lastprofil. Strackan Avesta/Krylbo—Fors godkandes i slutet
av 2002 for trafik med utkad lastprofil och hojd axellast. Detta mojliggor
transporter med 25 tons axellast och utokad lastprofil fran Fors till Géteborg.

Uppgradering till 25 tons axellast pagar pa strackan Luled—Borlange. Under 2002
har bland annat forstarkningsarbeten pd Forsmobron éver Angermanlandsalven
genomforts.

Pa strackan Borlange—Oxelosund pagar arbeten for att mojliggdra transporter med
25 tons axellast.

Banverket gor i sin arsredovisning bedémningen att malen fér 2007 om okad
axellast och lastprofil kommer att uppfyllas med dagens utbyggnadstakt.

5.5 Uppfoljning — luftfarten
Fortsatt minskad flygtrafik ger minskade férseningar

Under 2002 minskade antalet flygningar (ankomster och avgangar) till och fran
Arlanda med drygt 11 procent jamfort med 2001. Mest minskade utrikesflyg-
ningarna, som under aret minskade med 12,5 procent. Antalet inrikesflygningar
minskade med drygt 9 procent.

Trots detta var 40 procent av alla flygningar pa Arlanda forsenade under 2002.
Nastan tva tredjedelar av forseningarna ligger dock inom det forsta 15-minuters-
intervallet, bade pa ankomster och avgangar, och jamfort med 2001 ar det en for-
battring. Under 2001 var 46 procent av alla flygningar forsenade.

Charterflygningarna har stérre forseningar an linjefarten. Det galler framfor allt
nar det galler forseningar pa mer an en timme, dar 11 procent av forseningarna for
charterflygningarna och fyra procent av linjefartens forseningar ar mer an 60
minuter.

Farre passagerare blir forsenade

Nar det galler antalet passagerare som flog till och fran Arlanda minskade de med
nio procent och antalet forsenade passagerare minskade med 18 procent 2002
jamfort med 2001. Av de inrikes passagerarna var 35 procent forsenade, jamfort
med 40 procent 2001. Né&r det galler passagerarna som flog utrikes var 54 procent
forsenade 2002 jamfort med 60 procent 2001, ofta var dessutom férseningarna
langre for utrikesflyget.

De flesta forseningar i Europa* beror pé féljdforseningar p& grund av férsening
hos inkommande flyg, brister i flygplats-, luftrums- eller flygtrafiklednings-
kapacitet eller pa tekniska problem relaterade till flygplanet. For Arlandas del ar

* Enligt AEA (Association of European Airlines)
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vadret den storsta enskilda orsaken till férseningar. Sadana forseningar ar vanliga
under vintermanaderna.

Pass. Inrikes Pass. Utrikes
5000 000
2 000 000
o 2001 0 2001
4000 000 m 2002
1500 000 4 W 2002
3000000
1000 000 4
2000 000 1
500 000 1+ . 1,000 000 |
0 : : |_h - 0 :
3-15  16-30 31-60  >60 3-15  16-30 31-60  >60
Min. Min.

Figur 5.6. Antal forsenade passagerare per tidsintervall, inrikes resp. utrikes. Kélla:
Luftfartsverkets sektorsredovisning 2002.

Sverige har lagre flygpriser

Luftfartsverket har gjort en internationell jamforelse av biljettpriser under hosten
2001 samt en uppfdljning med nya prisdata fran sommaren 2002. | materialet
ingick runt 300 inrikeslinjer i tta vasteuropeiska lander®. | bdda studierna kunde
konstateras att de svenska affarsresepriserna ligger ungefar i mitten av faltet,
medan de svenska privatresorna hor till de billigaste bland jamférelselanderna. De
svenska affarsresorna har blivit nagot dyrare i férhallande till 6vriga lander 2002
jamfért med 2001.

Antalet konkurrerande fullservicebolag pa en linje verkar inte ha ndgon effekt pa
priserna. Det tycks inte spela ndgon roll om det finns en eller flera operatérer pa
linjen, varken for affars- eller privatresepriserna. Om det daremot finns kon-
kurrens i form av lagkostnadsoperattrer pa en linje dr bade affars- och privat-
resepriserna lagre.

Battre reseskydd for konsumenterna foreslas

I samband med att lagkostnadsbolagen etablerats pa flygmarknaden har en ny typ
av aktorer blivit allt vanligare i Sverige, ndmligen flygreseorganisatorer. Det ar
foretag som upptrader som flygforetag utan att de sjalva har tillstand att utféra
flygtransporter. Exempel pa flygreseorganisatorer ar Goodjet och Traffic
Europa.*®

* Edrutom Sverige ingick Finland, Norge, Frankrike, Storbritannien, Italien, Spanien och
Tyskland.
“ Bé&da har forsatts i konkurs.
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Flygreseorganisatdrernas verksamhet har generellt sett manga drag gemensamma
bade med flygforetagen och med paketresearrangdrerna, men de lyder inte under
samma regelsystem. Flygforetagen maste inneha en operativ licens, dvs. ett slags
naringstillstdnd som grundas pa en juridisk och ekonomisk prévning av foretaget,
medan det i dagslaget inte kravs nagra ekonomiska garantier av flygreseorganisa-
torerna. Nar det géller paketresor sa omfattas de vanligtvis av resegarantilagen.
Men eftersom flygreseorganisatorernas verksamhet ar inriktad mot att sélja rena
flygresor, dvs. flygresor som inte ingar som en del i en paketresa med exempelvis
logi, omfattas inte de flygresor som flygreseorganisatorerna séljer av resegaranti-
lagen.

Luftfartsverket har under 2002 genomfort en studie av flygreseorganisatérer som
ar verksamma eller som nyligen agerat pa den svenska flygmarknaden. Verket
foreslar att flygreseorganisatorerna ska licensieras och uppfylla motsvarande
ekonomiska krav som flygforetagen. Det regelsystem som Luftfartsverket foreslar
skulle da innebara samma grad av trygghet for flygreseorganisatorernas kunder,
som redan i dag finns for resenédrer som koper sin flygresa av ett traditionellt
flygforetag.

5.6 Uppfdljning — sjofarten
Transportkvaliteten till sjéss ar god

Nér det galler transportkvaliteten for sjofarten har framfor allt farledernas utform-
ning och standard stor betydelse. | detta ingar sjomatning, sjokortsframstallning,
lotsning och isbrytning som viktiga komponenter.

Sjomatningen har under 2002 Gverstigit malet for antalet lodade kilometer och
malet om att samtliga papperssjokort ska vara digitaliserade senast 2003 &r
uppnatt. Daremot kommer troligen inte malet om att 80 procent av sjokorten ska
vara leveransklara som ENC (Electronic Navigational Chart) senast 2003 kunna
uppnas med nuvarande produktionstakt.

Sjofartsverket borjade under 2001 att producera en ny produkt, ”Det levande
sjokortet”, i samarbete med Svenska Kryssarklubben. Det levande sjokortet
innehaller forutom sjokortsbilden aven en mangd olika teman till hjalp for
planering och navigering till sjoss. En forsta utgadva om Vastkusten fardigstalldes
2001 och under 2002 har verket paborjat en produkt som ska tacka Ostkusten.

Antalet utforda lotsningar har minskat med ca sex procent jamfort med 2001 och
uppgick 2002 till ca 39 000. Antalet utférda lotsningar har minskat i tva ar i rad
men kan forklaras av att trafiken till sjoss har minskat bade 2001 och 2002. Malet
om att inget lotsat fartyg ska forsenas pa grund av brister i Sjofartsverkets resurser
eller planering kan anses vara uppfyllt. Tillfalliga trafikanhopningar har orsakat
60 forseningar under aret, vilket motsvarar 0,15 procent av det totala antalet
lotsningar. Darutover kan svara vaderforhallanden ha orsakat lokala férseningar.

For isbrytningen har statsmakterna faststallt malet om att sjofart ska kunna
bedrivas pa alla svenska hamnar av betydelse aret om och malet har uppnatts varje
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ar sedan borjan av 1970-talet. For sjatte aret i rad var isvintern mycket lindrig med
normal isutveckling i borjan av ishrytningssasongen och en snabb islossning pa
varen, vilket innebar att Bottenviken blev isfri redan omkring den 15 maj, ungefar
tva veckor tidigare an normalt.

Fortsatt utveckling av matt pa transportkvalitet for sjofart

Sjofartsverket har fortsatt arbetet med att vidareutveckla systemet med s.k.
Service Performance Indicators (SPI) som startades under 2001. Avsikten &r att ta
vara pa erfarenheterna av det pilotprojekt som genomforts och som avsag en
sjotransportkorridor mellan hamnarna i Goteborg och Rotterdam inklusive land-
transporter till och fran respektive hamn. Genom att vidareutveckla systemet med
Service Performance Indicators till flera viktiga relationer kan en vérdefull
indikator for métning och uppféljning av transportkvaliteten i sjétransport-
systemet successivt utvecklas.

5.7 Sammanfattning om transportkvalitet

SIKA anser att det nya mer generella etappmalet ger battre forutsattningar an det
tidigare att fanga helheten i begreppet transportkvalitet. Samtidigt innebar
utvidgningen av etappmalen att uppféljningen blir mindre sjalvklar och mera
kravande jamfort med tidigare. Malet om en hog transportkvalitet innehéller flera
dimensioner, vilket innebdr att det ar komplicerade sammanhang som ska
beskrivas och som kan vara svara att fa grepp om.

De matt som valjs for att spegla transportkvaliteten kommer alltid att utgora ett
begransat utsnitt som inte kan ge en fullstandig bild av utvecklingen. Det galler
aven de matt som redovisas i arets rapport. Férhoppningsvis kan de fungera som
indikatorer och efter hand utvecklas, sa att de ger en nagorlunda rattvisande bild
av helheten.

Kvaliteten pa vagarna ar fortsatt hog, men lastbilstrafiken 6kar och den kor bade
for fort och for tungt lastad. Detta leder till att vagarna forstors och innebar ocksa
att stora resurser maste laggas pa drift och underhall av vagarna — resurser som
annars skulle kunna anvéandas for andra transportkvalitetshojande atgarder. En
kompletterande atgard skulle kunna vara att 6ka 6vervakningen for att minska
lastbilstrafikens hastighetsovertradelser och Gverlaster. SIKA ar 6vertygat om att
denna atgard skulle vara samhallsekonomisk lénsam.

Satsningarna pa att minska andelen grusvégar och 6ka barigheten fortsatter och
sammanfattningsvis kan vi konstatera att transportkvaliteten pa vég ar god och att
det enligt nuvarande planer dven fortsattningsvis kommer att satsas betydande
resurser pa transportkvalitet i form av belaggning, barighet och grusvégar.

Tagforseningarna har minskat jamfort med de senaste aren men ar fortfarande
storre dn de var 1998, och Banverket befarar att malet om stérningstillfallen for
godstrafiken inte kommer att uppnas. Utbyggnaden for 6kad axellast fortsatter och
Banverket gor bedomningen att malen for 2007 kommer att kunna uppfyllas med
dagens utbyggnadstakt.
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Flygtrafiken till och fran Arlanda dras fortfarande med forseningar. De flesta
forseningarna ar dock sma, upp till 15 minuter, och jamfort med andra europeiska
flygplatser ar forseningarna sma.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att transportkvaliteten ar god for
vagtrafiken, med undantag for trangseln i storstdderna, men att jarnvégstrafiken

och flyget fortfarande dras med férseningar.
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6 En saker trafik

6.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for trafiksakerhet galler att Iangsiktigt ska ingen
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets
utformning och funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta.

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

e Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor bor fortlépande minskas
for alla trafikantkategorier.

e Antalet personer som dodas till féljd av vagtrafikolyckor bér ha minskat med minst 50
procent till ar 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 bér halveras under perioden 1998-2007.

e Antalet allvarliga olyckor inom handelssjtfarten bor halveras under perioden 1998—
2007.

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

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

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

6.2 Uppfdoljning — vagtrafiken

Den helt dominerande delen av trafikolyckorna sker i végtrafiken. Antalet dodade
i vagtrafiken utgér mer an tre fjardedelar av alla dodade i trafiken. Nar det géller
svart skadade ar vagsektorn an mer dominerande. Figur 6.1 visar det beraknade
antalet dodade i olyckor inom de olika trafikslagen ar 2002. Definitiva uppgifter
for ar 2002 ar annu (april 2002) inte tillgangliga.

Det &r alltsa endast inom vagtrafiken som trafiksakerheten verkligen utgor en cen-
tral transportpolitisk fraga i den meningen att den ror avvagningar mellan sats-
ningar pa resurser for att uppna olika transportpolitiska mal. Trafiksakerheten
inom vagsektorn paverkar darmed transportpolitikens hela inriktning med
betydelse for samhéllets resursanvandning i stort. Darfor koncentreras ocksa be-
skrivningen nedan pa vagtrafiken.
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Figur 6.1. Beraknat antal dodade i olika trafiksektorer 2002. Uppgifterna avser
olyckor i Sverige. Kéalla: SIKA:s sammanstallning av uppgifter fran respektive
trafikverk.

Oforandrat antal dédade och skadade i vagtrafiken

Under ar 2002 omkom enligt preliminara uppgifter fran Vagverket 535 personer i
vagtrafiken, vilket ar ett mindre antal an de senaste tva aren. Uppgiften for 2002
bygger dock pa en annan definition av dodsolyckor an den officiella statistikens
och ar darfor inte direkt jamforbar med uppgifterna for tidigare ar. Det beror pa att
Vagverket, i sin egen statistik, fran och med ar 2001 réknar bort personer som
beddmts ha avlidit i trafiken av naturliga orsaker, medan den officiella statistiken
innefattar ocksa sadana dadsfall.

Av de trafikdodade har 25 procent varit kvinnor de senaste fem aren.

Antalet personer som omkommer ligger relativt stabilt kring den niva som
etablerades vid mitten av 1990-talet. Variationerna de senaste nio aren ligger inom
ramen for en slumpmassig variation runt en linjar trend raknat fran utfallet 2002.

Den tunga trafiken pa det statliga vagnatet har 6kat med ca 30 procent under
perioden 1990 —1998. Motes- eller omkdrningsolyckor med tungt fordon
inblandat pa bred vég pa landsbygd far ofta mycket allvarliga konsekvenser. Néra
hélften av dem som skadas i dessa olyckor skadas svart eller dédas. Tunga
lastbilar eller bussar ar representerade i cirka 40 procent av alla dodsfall vid
kollision mellan bilar. Antalet omkomna i métes- och omkérningsolyckor med
dodlig utgang har med dessa fordon successivt dkat fran 35 dodade ar 1994 till 79
dodade ar 2002.

En uppdelning pa landsbygds- och tatortstrafik, som férutom skilda trafikmiljéer
ocksa grovt speglar indelningen av vagnatet pa statlig respektive kommunal
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vaghallning, visar att utvecklingen av dodsolyckorna varit mer positiv i tatorts-
trafiken. Mellan 1980 och 2000 har dédsolyckorna i tdtort minskat med nérmare
45 procent, medan motsvarande reduktion for landsbygdstrafiken stannar vid
knappt 25 procent. Aven utvecklingen under senare &r har varit mer positiv i
tatorterna. Mellan 1995 och 2000 minskade saledes dodsolyckorna i tatort med ca
10 procent, medan de 6kade med ungefér lika mycket i landsbygdstrafiken.
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Figur 6.2. Antal dodade 1980-2002. Kélla: SIKA Statistik 2002:6. Uppgiften for 2002
ar en prognos fran Vagverket. '

Att andelen svart skadade i tatortstrafik ar storre an andelen dédade beror sanno-
likt pa att hastigheterna pa vagar och gator i tatorter ar lagre &an pa landsvégarna.
Dessutom é&r det fler oskyddade trafikanter som blir pakorda i tatort och de blir da
ofta svart skadade. Formodligen ar ocksa olycksrapporteringen battre i tatort pa
grund av att det i allménhet &r narmare till en polisstation.

Antalet polisrapporterade svart skadade under ar 2002 beraknas preliminart (mars
2002) uppga till 4 600, vilket innebar en drygt 10-procentig 6kning jamfért med
2001. Detta kan i stor utstrackning bero pa att ett nytt rapporteringssystem borjat
tas i bruk under 2002.

" Uppgiften 2002 bygger pa en annan definition av dédsolyckor &n den officiella statistikens och
ar darfor inte direkt jamférbar med uppgifterna for Gvriga ar.
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Figur 6.3. Antal polisrapporterade svart skadade 1995-2001. Kalla: SIKA Statistik
2002:6 samt Vagverket 2003-03-07. Uppgiften for 2002 &r en prognos fran
Véagverket.

Stora skillnader i trafikantgruppers olycksutveckling och risker

Utvecklingen av antalet dodade och svart skadade under de senaste sju aren for
olika grupper av vagtrafikanter framgar av figur 4.4. Det ar motorcykelforare och
6mopedister som har den minst positiva olycksutvecklingen.*® Utvecklingen for
cyklister och gaende har daremot varit jamforelsevis gynnsam. Bakom denna
utveckling ligger sakert flera olika faktorer, bl.a. férandringar i omfattningen av
de olika typerna av vagtrafik. Samtidigt kan konstateras att det forhallandet att de
svara olyckorna minskat mest for oskyddade trafikanter ligger vél i linje med den
skillnad i olycksutvecklingen som vi tidigare noterade mellan tatorts- respektive
landsvagstrafik.
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Figur 6.4. Antalet dodade och svart skadade i vagtrafiken fordelade pa trafikantgrupp
(index 1996=100). Kalla: SIKA Statistik 2002:6 samt preliminéra uppgifter avseende 2002
fran Vagverket.

8 Uppgifterna paverkas i ndgon mén av att \Vagverket andrat definitionen av antalet dédade i
vagtrafiken.
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Risken att dodas och skadas i vagtrafiken i forhallande till den stracka man fardas
ar dock fortfarande mycket hogre for oskyddade trafikanter an for bilister. Ar
2001 visar t.ex. den officiella statistiken att gdende I6pte ungefar tre ganger sa stor
risk att skadas som personbilister och cyklister drygt sex ganger stérre risk. Med
hansyn till moérkertalen i statistiken kan skillnaderna vara &nnu mycket storre.

En jamforelse av dodsrisken och skaderisken mellan mén och kvinnor visar att
man I6per nara tva ganger sa stor dodsrisk som kvinnor med hansyn tagen till
vistelsetiden i trafiken. Skaderisken ar ungefar lika stor for kvinnor och mén.

Bland personbilsforare ar risken att dodas 2,3 ganger storre for man an for
kvinnor. Skaderisken ar daremot storre for kvinnor, 1,2 ganger storre. Risken att
dodas for cyklister ar 3,6 ganger sa stor for man, medan skaderisken ar ungefar
lika stor. For fotgangare ar bade dodsrisken och skaderisken storre for man an for
for kvinnor - 2,5 respektive 1,3 ganger storre.

Risken att dodas och skadas i vagtrafiken skiljer sig ocksa at mellan olika alders-
grupper. Enligt den officiella statistiken for ar 2001 ar dodsrisken lagst i gruppen
11-14 ar och hdgst i gruppen 75-84 ar. Aven i aldersgruppen 18—19 ar &r risken

att dodas i vagtrafiken forhallandevis stor. Skaderisken ar daremot storst for 15-

aringar. Aven for aldrarna 18-24 ar samt 75-84 ar &r skaderisken forhallandevis
stor. Okningen av antalet dodade fran 1998 har skett i &ldrarna 18—64 ar, medan

antalet dédade bland barn och &ldre har minskat. Antalet svart skadade har i stort
sett haft en likartad utveckling.

Trafikmoralen stodjer inte en utveckling mot malen

Under ar 2002 anmaldes 18 975 rattfylleribrott, varav 4 616 var drograttfylleri-
brott. Medan det totala antalet anmélda rattfylleribrott 6kade med knappt 11 pro-
cent mellan &r 2001 och 2002 férblev de upptackta drograttfylleribrotten néstan
oférandrade. Som framgar av figur 6.5. har antalet upptéckta trafikrattfylleribrott
okat i stort sett oavbrutet under de senaste fem aren. Antalet rattfylleribrott ger
dock ingen bra bild av trafikonykterheten, eftersom antalet upptéckta brott beror
pa hur manga kontroller polisen gor. Antalet utandningsprov har varierat dver
aren och aven om de Okat nagot de sista aren ligger de langt under den niva pa 1,8
miljoner som polisen forbundit sig att na upp till.
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Figur 6.5. Antal anmalda rattfylleribrott och av polisen genomférda alkohol-
utandningsprov. Kalla: Vagverkets sektorsredovisning fér 2002 (2003-03-07).

Respekten for hastighetsgranserna ar ett annat matt pa den radande trafikmoralen.
Forandringarna mellan 2001 och 2002 &r liten. De matningar som genomforts
visar att hastighetsgranserna pa det statliga vagnatet under ar 2002 6verskreds i 58
procent av trafikarbetet, medan motsvarande andel ar 2001 var 57 procent. Mer an
halften av antalet kilometer som tillryggaléggs pa svenska véagar kors alltsa i
otillatet hog fart!

Som framgar av figur 6.6 har andelen hastighetsovertradelser for de flesta
vagtyper legat tamligen konstant pa mellan 50 och 60 procent av trafikarbetet de
senaste fem aren. Tva vagtyper skiljer emellertid ut sig nagot fran denna allmanna
bild: For statliga vagar med hastighetsgransen 50 kilometer per timme dr andelen
hastighetsovertradelser konstant hogre &n for andra vagar och uppmittes ar 2002
till drygt tva tredjedelar av trafikarbetet. De senaste aren har andelen som kor for
fort pa 110-vagar dock narmat sig nivaerna for 50 vagarna! For kommunala hu-
vudleder med hastighetsgransen 70 kilometer i timmen &r forhallandet omvant.
Hér har andelen hastighetsovertradelser hela tiden varit l&gre an for 6vriga vagar
och andelen hastighetsovertradelser visar ocksa tendenser till att sjunka. Sannolikt
beror dessa skillnader pa hur trafikanterna upplever trafikmiljon. Statliga vagar
som &r 50-skyltade utgors troligen till stor del av korta stréckor med hastighets-
nedsattningar pa vagar som i dvrigt har en hogre hastighetsgrans. Kommunala 70-
vagar utmérker sig ddremot genom att de ofta I6per fram i tdtortsmiljé som kan
upplevas som forhallandevis trafikfarlig.
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Figur 6.6. Andel av trafikarbetet som utfors 6ver géllande hastighetsgrans, procent.
Kélla: Vagverket.

En relativt hog andel av personbilstrafikanterna anvander bilbalte och nivan har
varit stabil eller svagt 6kande (passagerare i baksatet) under de senaste fem aren
enligt VVagverkets matningar. Baltesanvandningen bland yrkesforare har visser-
ligen okat sett dver den senaste femarsperioden, men med tanke pa att baltes-
anvandningen blev obligatorisk for yrkesforare den 1 oktober 1999 maste dnda
matresultaten for de tre senaste aren anses som laga.
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Figur 6.7. Anvandning av bilbalte, procent. Kalla: Vagverkets sektorsredovisning
for 2002.
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Stadigt minskad anvandning av cykelhjalm bland barn

Under ar 2002 beréknas 17 procent av cyklisterna ha anvant cykelhjalm. Den
totala anvandningen av cykelhjalm har varit i stort sett oférandrad under de
senaste fem aren. Barn anvander hjalm i betydligt stérre utstrackning &n vuxna
och detta galler i sarskilt hdg grad de yngsta barnen. Samtidigt kan en stadig
nedgang i barns anvandning av cykelhjalm avlésas i de observationsstudier som
genomforts.
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Figur 6.8. Anvandning av cykelhjalm, procent. Kélla: Vagverkets sektors-
redovisning fér 2002.

Insatser for vagtrafiksakerhet med blandade resultat

Att separera cykeltrafiken fran biltrafiken ar en viktig atgard for att ge sakrare
cykling. Cykelbanor byggs fortlopande och andelen cykeltrafik som sker pa
cykelbana har enligt Vagverket 6kat fran 57 procent 1995 till 65 procent ar 2001.

Den stora satsningen pa att skapa maétesfria vagar som startade 1999 har under 2002
lett till att ytterligare ca 250 km vég forsetts med mittracke. Totalt sett har nastan
800 km byggts om.

Under 2002 omfattade de riktade trafiksikerhetsatgarderna 1 704 (1 907) miljoner
kronor, vilket & en minskning fran 30 till 24 procent av den totala investeringsvoly-
men. Minskningen av andelen beror pa att en stor andel nya vagbyggen startats
under aret. De riktade trafiksékerhetsatgarderna, i huvudsak mittracke, sidoomra-
desatgarder, korsningsatgarder och atgarder for oskyddade trafikanter, beraknas
medféra att antalet dédade arligen minskar med 10 personer och antalet svart
skadade med 45 personer. Véginvesteringar i vrigt beraknas arligen minska antalet
dodade med 5 personer och 30 svart skadade.

Generella sénkningar av hastighetsgrénser under 2002 beraknas inte medféra
nagon minskning av antalet dodade och polisrapporterade svart skadade, eftersom
hastighetsgranserna har hojts i samma storleksordning pa andra delar av vagnatet.

Forsoken med sankta hastighetsgranser vintertid och automatisk hastighetsover-
vakning har fortsatt. Atgarderna ger positiva effekter men innebér ingen ytterliga-
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re minskning av antalet dodade och svart skadade, eftersom forsoken &r i stort sett
av samma omfattning som forra aret.

Vi har inte kunnat fa nagon statistik fran Rikspolisstyrelsen som redovisar
polismyndigheternas insatser inom trafikomradet. Enligt Vagverket har alkohol-
utandningsprov 6kat med 12 procent i férhallande till ar 2001 men uppgar
fortfarande endast till drygt 70 procent av malnivan.

Nuvarande utveckling inom vagtrafiken leder inte till malen

Sammantaget kan vi konstatera att utvecklingen i vagtransportsystemet det senas-
te aret inte varit férenlig med delmalet om att ingen ska dodas eller allvarligt ska-
das. Etappmalet att antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor
fortlopande boér minskas for alla trafikantkategorier kan knappast sagas vara upp-
fyllt for 2002. Etappmalet om en halvering av antalet doda fran vagtrafikolyckor
mellan 1996 och 2007 forefaller inte mojligt att na utan drastiska forandringar av
atgarderna for att oka sékerheten.

6.3 Uppfdljning — luftfarten
Inga omkomna inom kommersiell luftfart

Totalt fem personer omkom i samband med olyckor inom svensk luftfart under ar
2002. Darav omkom tre i en olycka med privatflyg utanfor Sverige. | Luftfartsin-
spektionens statistik ingar haverier med svenskregistrerade luftfartyg, oavsett var
de intraffar. 1 Sverige omkom dessutom tva personer under 2002, en i samband
med segelflyg och en i samband med fallskdrmshopp.

Inom det sa kallade bruksflyget intraffade inte nagon dodsolycka under ar 2002 i
Sverige eller med svenskregistrerat luftfartyg. | begreppet bruksflyg ingar all
ovrig kommersiell verksamhet med flygplan och helikopter utom skolflyg. I grup-
pen har ocksa inraknats Rikspolisstyrelsens helikopterverksamhet.

De senaste tio aren har antalet haverier for linjefart och charter rort sig i intervallet
mellan noll och tva per ar. Luftfartsinspektionen anger att haverifrekvensen for
linjefart och charter, uttryckt som ett tioarsmedelvarde per 100 000 flygtimmar,
minskat med fyra procent fran perioden 1992-2001 till perioden 1993-2002.
Sékerhetsutvecklingen ser darfor gynnsam ut. Det krévs dock att antalet haverier
ar farre an ett eller tva per ar for att sakerhetsmalet ska nas till 2008. Eftersom
antalet haverier ar sa litet sa ar det i hog grad en fraga om slump om malet nas
eller inte.
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Figur 6.9. Antal haverier 1996-2002 fordelat pa typ av trafik. Kalla: SIKA 2002:3 och
Luftfartsverkets sektorsrapport 2003.

Nar det galler antalet haverier inom privatflyget har tendensen under senare ar
varit vikande. En trendframskrivning till 2007, baserad pa de senaste sex arens
utveckling, pekar mot att antalet haverier kommer att ligga pa ca 75 procent av
1998 ars niva. Som framgar av figur 6.10 ar dock de arliga variationerna relativt
stora. Det verkar med andra ord inte sékert att etappmalet om en halvering av
antalet haverier fran 1998 till 2007 uppnas om de senaste arens utveckling
fortsatter. Luftfartsinspektionen driver sedan nagra ar tillbaka ett projekt, H50P
tillsammans med intresseorganisationer inom privatflyget for att forbéattra
sékerheten inom privatflyget. Inspektionen beddmer att det ar for tidigt att saga
vilka effekter dessa atgarder kommer att fa pa haveriutfallet.
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Figur 6.10. Antal haverier inom privatflyget 1996—2002 med linjar
trendframskrivning till 2007.

Terroristattentatet i USA den 11 september 2001 har paverkat luftfarten pa manga
olika satt. Pa sakerhetsomradet har det medfort att arbetet med att se Gver och
starka skyddsatgarderna mot brottsliga handlingar intensifierats. En vésentlig
skillnad mot tidigare &r t.ex. att Sverige och évriga EU-lander kommer att likstélla
sékerhetsnivan for inrikesflyg och utrikesflyg. Atgarderna innebér bl.a. en kraftig
skarpning av kontrollen av bagage som tas ombord pa inrikesflyget. Vidare skarps
kontrollen av tilltradet till flygplatserna och flygplanen samt kontrollen ombord pa
flygplanen.
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6.4 Uppfdljning — sjofarten
Fritidsbatarna ger upphov till de flesta dodsolyckorna inom sjofarten

Figur 6.11 visar antal omkomna i svenska farvatten®® sedan 1992. Olyckstalen for
fritidsbatstrafiken ar som synes betydligt hogre &n inom den yrkesmassiga
sjOfarten.
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Figur 6.11. Antalet omkomna inom sj6fart i svenska farvatten 1992—-2002. Kalla:
Sjofartsverket.

Under ar 2002 omkom totalt 49 personer i fartygs- eller fritidsbatsrelaterade
olyckor, varav tre personer i svenska eller utlandska handels-, farje- och passage-
rarfartyg och fiskefartyg. Jamfort med ar 2001 innebér det praktiskt taget ingen
forandring.

Med reservationen for de senaste tva arens utfall visar dock utvecklingen av
antalet omkomna inom sjofarten — sett ver en langre tid —en nedatgaende trend.
Aven detta ar i huvudsak ett resultat av forandringar i antalet svara fritidsbats-
olyckor.

Antalet olyckor med omkomna inom handels- och fiskesjofarten i svenska farvat-
ten under 1990-talet &r relativt fa och det ar svart att utlasa nagon klar tendens.
Med de laga olyckstal som férekommer inom sjofarten, bortsett fran fritidsbats-
sektorn, ar det naturligtvis svart att ha en uppfattning om mojligheterna att uppna
en halvering av de svara olyckorna under perioden 1998-2007.

Malet att inga allvarliga olyckor bor intraffa inom farjetrafiken och évrig passage-
rarsjofart har dock kunnat infriats under ar 2002.

9 Mélen for sjosakerheten avser sjofart i svenska farvatten. Avgransningen medfor att flera stora
sjoolyckor i narheten av svenska farvatten inte omfattas av redovisningen. Det galler bland annat
branden pa Scandinavian Star ar 1990 och Estonias katastrofala forlisning ar 1994.
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6.5 Uppfdoljning — jarnvagstrafiken

Antalet dodade inom jarnvagssektorn 6kade men plankorsnings-
olyckorna minskar

Enligt preliminéra uppgifter fran Jarnvagsinspektionen uppgick det totala antalet
dodade och allvarligt skadade i spartrafik (dvs. jarnvag, tunnelbana och sparvag)
under ar 2002 till 55 personer. Det &r en minskning i forhallande till de tre aren
dessforinnan. Antalet sjdlvmord eller forsok till sjalvmord som ledde till allvarliga
skador var 73. Som framgar av figur 6.12 utgér sjalvmord och sjalvmordsforsok
en lika vanlig orsak till att personer omkommer eller skadas svart i spartrafik som
rena olyckor.
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Figur 6.12. Dodade och allvarligt skadade i spartrafik. Preliminara uppgifter for
2002. Kalla: Jarnvagsinspektionen.

Enligt samma kélla uppgick det totala antalet dédade och allvarligt skadade inom
jarnvégstransportsystemet (dvs. exklusive tunnelbana och sparvag) till 38
personer. En prelimindr uppgift for antalet sjalvmord for 2002 &r 47 personer.
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Figur 6.15. Dodade och allvarligt skadade i jarnvagstrafik (dvs. spartrafik exkl. t-

bana och sparvag). Preliminara uppgifter fér 2002. Kalla: Jarnvagsinspektionen.

Plankorsningsolyckor har, férutom 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-
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olyckorna minskat fran cirka 100 olyckor per ar till cirka 30 olyckor per ar. Under
ar 2002 intraffade 28 plankorsningsolyckor, vilket var fem fler &n under 2001.
Banverket har valt att redovisa utvecklingen med rullande femarsmedelvardet for
att pa det sattet eliminera tillfalliga variationer. Denna serie har minskat fran 52
for perioden 1992-1996 till 29 for perioden 1998-2002.
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Figur 6.15. Trend for plankorsningsolyckor i statens sparanlaggningar, baserad pa
rullande femarsmedelvarden for perioden 1996-2002. Kalla: Banverkets arsredo-
visning 2002

Om minskningen av antalet plankorsningsolyckor fortsatter i samma takt fram till
ar 2007 som under aren 1994-2001 kommer det transportpolitiska etappmalet att
antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag och vag bor halveras till ar
2007 (raknat fran 1996 ars niva) att kunna uppfyllas med god marginal. Vid en
linjar trendframskrivning hamnar saledes vérdet for 2007 under tio olyckor.

Enligt Banverkets arsredovisning har dock infrastrukturatgarder for att forbattra
sékerheten vid plankorsningar under 2002 genomforts i ungefar samma omfatt-
ning som tidigare ar. Den mest kostnadseffektiva atgarden &r att satta upp bommar
dar det enbart finns ljud- och ljussignaler. Sadana forbattringar har under 2002
genomforts vid 20 korsningar, medan det under 1990-talets forsta halft installera-
des mellan 50 och 100 bomanlaggningar per ar. Samtidigt har omkring 160 vag-
overgangar utan signal- eller bomskydd kunnat sténgas.

6.6 Sammanfattning av trafiksdkerheten

En sammanfattande bedémning av utvecklingen under ar 2002 leder knappast till
slutsatsen att transportsystemets utformning och funktion haller pa att anpassas till
de krav som foljer av nollvisionen, dvs. att ingen pa lang sikt ska dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.

Det &r utvecklingen inom végtrafikomradet som ger anledning till denna nedslaen-
de slutsats. For de tre dvriga transportslagen befinner sig utfallet sa nara malen att
det knappast kan sdgas utgora nagot allvarligt problem, aven om etappmalen som
regeringen har satt upp for utvecklingen inom trafiksakerhetsomradet inte sakert
kommer att nas.
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Om etappmalen bor forbehallas sadana forhallanden som féranleder centrala
transportpolitiska avvagningar dar regeringens och riksdagens stéllningstaganden
ar angelagna, anser SIKA att etappmalen for jarnvéagen, luftfarten och sjofarten
bor avvecklas. Ytterligare atgarder som avser plankorsningar bor endast vidtas om
de ar kostnadseffektiva i jamforelse med Vagverkets trafiksakerhetsatgarder. Mal-
en som avser privatflyg och fritidsbatar skulle kunna formuleras som myndighets-
mal. Malen om tung kommersiell luftfart, allvarliga olyckor inom handels-
sjofarten och passagerarsjofart bor avskaffas helt, da de inte foranleder nagon
omprioritering av resurser eller beslut fran statsmakterna.

6.7 Det gar att komma narmare trafiksakerhetsmalet med
andrad politik

| forra arets uppfoljning av de transportpolitiska malen (2002:3) havdade SIKA att
det finns "manga atgarder som skulle kunna vanda utvecklingen av olyckstalen
nedat” och att "vissa av dessa atgarder forefaller vara mycket I6nsamma for
samhallet”.

Sedan denna beddémning formulerades har inga nya forsknings- eller utrednings-
ron tillkommit som pa ett avgorande satt forandrar den bilden. Daremot har
Vagverkets Kunskapsdokument trafiksakerhet™ tagit upp antal av de teman som
SIKA framhdll i uppféljningen. Dessa teman &r att:

e Lagbrott i form av hastighetsovertradelser och kdrning under paverkan av
alkohol och droger samt koérning utan bilbalte har en betydande del i for-
klaringen av de olyckor som sker i vagtrafiken.

e Okad Gvervakning och kontroll av hastigheter och nykterhet forefaller vara mer
Ionsamma och effektiva atgarder for att na trafiksakerhetseffekter an de medel
som Vagverket forfogar dver.

e Pa kortare eller langre sikt finns en rad mycket I6nsamma atgéarder som innebar
att fordon byggs sa att de inte kan framforas i for hog hastighet, utan bélte eller
om foraren ar onykter.

Det viktigaste dokument som tillkommit sedan den senaste maluppfoljningen ar
Vagverkets trafiksakerhetsplan (publikation 2003:5). | den foreslar Vagverket
som sektorsmyndighet en inriktning av samtliga paverkansmedel for att forbattra
trafiksékerheten under perioden 2004-2015.

SIKA noterar att VVagverket i detta dokument lagt tonvikten vid de atgarder som
verket sjalvt forfogar 6ver — i forsta hand riktade atgarder for att gora vagar sakra-
re. Den anvandning som Vagverket foreslar av dessa synes vara anvand i en sam-
hallsekonomiskt riktig omfattning. Med den tonvikt som Vagverket lagger pa de
riktade trafiksakerhetsatgarderna (t.ex. vajerracken och ombyggnad av korsning-
ar) uppstar risken att de atgarder som Vagverket inte forfogar éver som t.ex.
polisens 6vervakningsinsatser inte kommer att anvéandas i en effektiv omfattning.
Exempelvis foreslas en utbyggnad av polisens kameradvervakning av hastigheter

%0 Underlagsmaterial till VVagverkets handlingsplan for trafiksékerhet 2004-2007 (-2015)
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med ca 600 kameror. Det framgar inte om det finns en I6nsam potential for
ytterligare utbyggnad. I likhet med kameradvervakningen riskerar polisens
nykterhetskontroller — som forefaller vara mycket kostnadseffektiva — att inte
anvandas i en samhallsekonomiskt effektiv utstrackning.

Betraffande kdrning under paverkan av alkohol gor Vagverket den viktiga iaktta-
gelsen att majligheten att minska sadan korning i stor utstrackning beror pa i vil-
ken grad som alkoholister kan erbjudas en framgangsrik rehabilitering. Ytterligare
en atgard som Vagverket inte forfogar Gver och som riskerar att inte anvandas i en
effektiv omfattning.

Det tredje slaget av atgarder som riskerar att inte anvandas i en effektiv omfatt-
ning ar de ovan namnda fordonsatgarderna som forefaller vara mycket I1onsamma.
Betraffande dessa atgarder konstaterar Vagverket helt riktigt att fordonens utveck-
ling regleras av internationella 6verenskommelser. Det utesluter dock inte att
svenska beslutsfattare och medborgare bor vara val informerade om dessa atgar-
ders effektivitet och vilka andra atgarder som helt eller delvis skulle kunna mins-
kas om fordonsatgarderna kunde anvandas i en effektiv omfattning. SIKA anser
darfor att det ar av stor vikt att en effektiv omfattning av fordonsatgarderna klar-
laggs av Végverket.

Det finns slutligen anledning att paminna om att berakningar som gjorts av
I6onsamhetstalen (nettonuvardekvoterna) for de ovan namnda atgéarderna visar att
kontroll- och fordonsatgarderna® ofta 4r mer ldnsamma &n merparten av de
riktade trafiksakerhetsatgarder som Vagverket foreslar.

Tabell 6.1 Lonsamhet matt som nettonuvardekvot av olika fordonsatgarder
Kéalla: Amundsen och Elvik

Lénsamhet
Bilbalte maste vara pa for start mer &n 10
Kontroll av baltesanvandning 10
Kontroll av nykterhet mer an 8
Alkolas 2
Kameradvervakning 1

Om vi jamfor det urval av riktade trafiksakerhetsatgarder for vilka Vagverket
gjort Ionsamhetskalkyler sa finner vi att det finns riktade trafiksakerhetsatgarder
med l6nsamhetstal hogre &n 1 for en volym motsvarande 540 miljoner kronor, och
for atgarder med lonsamhetstal mindre eller lika med 1 finns atgarder for en
volym motsvarande 1200 miljoner kronor. For merparten av atgarderna &r saledes
I6nsamheten mindre an for fordonsatgérderna.

I likhet med den senaste uppfoljningen finns det anledning att papeka att kontroll-
och fordonsatgérderna ligger utanfor Vagverkets direkta kontroll. Endast regering
och riksdag forfogar dver dessa medel. De atgarder som Vagverket forfogar 6ver
kan visserligen ge viktiga bidrag till att minska olyckstalen, men atgardernas
samhéllsekonomiska lénsamhet &r mindre.

*1 Amundsen och Elvik, 2000, Improving Road Safety in Sweden, T@I Rapport 490/2000 sidan 94
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7 En god miljo
7.1 Gallande mal

Delmalet En god miljo innebar att transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pa en god och halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och
kulturmiljo skyddas mot skador. En hushallning med mark, vatten, energi och
andra naturresurser ska framjas.>

Till delmalet En god miljo finns ett antal etappmal som regeringen fastslagit.
Dessa redovisas under respektive avsnitt.

I enlighet med proposition 2000/01:130 Svenska miljomal — delmal och atgard-
sstrategier faststéllde riksdagen delmal till 14 av de 15 miljokvalitetsmal som
faststalldes 1998, For miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan faststélldes
delmalet i enlighet med Sveriges klimatstrategi (prop. 2001/02:55). Transport-
sektorn bor i enlighet med regeringens infrastrukturproposition (2001/02:20) dven
bidra till att miljopolitikens delmal nas. De miljopolitiska delmalen motsvarar
transportsektorns etappmal. Huvuddelen av de miljopolitiska delmalen &r inte
riktade mot transportsektorn utan mot samhéllet som helhet.

Oversyn av dagens etappmal

SIKA redovisade den 31 mars 2003 det uppdrag som regeringen gett SIKA att i
samarbete med trafikverken, Naturvardsverket, Boverket och Riksantikvarie-
ambetet se 6ver och lamna forslag pa uppdaterade etappmal for transport-
politikens delmal for en god miljo. Forslagen till etappmal finns redovisade i
Etappmal for en god miljo (SIKA Rapport 2003:2). | det har kapitlet redovisar
SIKA uppfdljningen gentemot dagens transportpolitiska etappmal om miljo. Vi
kommer aven kort kommentera majligheten att nd de miljopolitiska delmalen. |
bilaga 2 redovisas utslapp fran transportsektorn i tabellform for de olika luft-
féroreningarna.

Utslappsstatistiken

Nar det galler uppféljningen av utslapp till luft skiljer sig statistiken at mellan de
transportpolitiska och miljopolitiska malen. Den statistik som tas fram for att folja
upp de transportpolitiska etappmalen bygger pa trafikarbetet (branslekonsum-
tionen) och nationella utslapp, oberoende om det ror sig om utslapp fran inrikes-
eller utrikestrafik inom nationens grénser. Den statistik som ligger till grund for

%2 Prop. 1997/98:56, Transportpolitik for en hallbar utveckling.
>3 Prop. 1997/98:145 Svenska miljémal.
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att folja upp det miljopolitiska delmalet for klimatgaser bygger pa bransle-
leveranser och inrikes trafik, dvs. start och slutdestination inom Sverige. Bunkring
av bréansle for internationell sjo- och luftfart sarredovisas eftersom de inte ingar i
de internationella atagandena. Eftersom detta ar en uppfoéljning av de transport-
politiska malen kommer redovisningen att bygga pa trafikarbetet och nationella
utslapp, om inget annat skrivs.

Problem med dagens malstruktur

Det finns problem med de olika malstrukturerna fér miljo- och transportpolitiken.
I och med att regeringen i miljomalspropositionen valde begreppet delmal som i
transportpolitiken motsvaras av etappmal rader det i dag forvirring runt dessa
begrepp. Det visade sig t.ex. i arbetet med att se 6ver transportsektorns etappmal
for delmalet En god miljo.

I en rapport som Naturvardsverket har latit Inregia gora for att utvardera transport-
sektorns miljomalsarbete konstateras att trafikverken huvudsakligen arbetar uti-
fran de transportpolitiska malen medan lansstyrelserna och kommunerna arbetar
utifrn miljokvalitetsmalen.>* Enligt de svar som Inregia fick av de tillfrigade
lansstyrelserna och kommunerna verkar det dessutom som om de inte har sa stor
kunskap om de transportpolitiska malen.

7.2 Koldioxidmalet

Géallande mal

Etappmalet for koldioxid innebar att koldioxidutslappen fran transporter i Sverige ar
2010 bor ha stabiliserats p& 1990 ars niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan innebér att ar 2010
ska de svenska utslappen av véxthusgaser vara minst fyra procent lagre an de var
1990.

Uppfoljning — etappmalet nas inte utan ytterligare atgarder

Transportsektorns utslapp har 6kat med drygt en procent under 2002 och med fem
procent jamfort med 1990 &rs utslapp.® Det &r vagtrafikens utslapp som har 6kat
under perioden, medan daremot de dvriga trafikslagens utslapp har minskat sedan
1990. Enligt trafikverkens prognoser kommer utslappen att 6ka med ca 15 procent
till 2010 jamfort med 1990 om inte ytterligare atgarder vidtas.

* Inregia (2003), Utvardering av transportsektorns miljémalsarbete. Januari 2003 (prel.
slutversion).
> Se bilaga X for tabeller dver transportsektorns utslapp.
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Vagtrafiken

Végtrafikens koldioxidutslapp 6kade under 2002 med ca tva procent och under
perioden 1990 till 2002 var 6kningen ca nio procent. Det &r framfor allt lastbilar
med en totalvikt 6ver 16 ton som har bidragit till de 6kade utslappen. Under 2002
stod dock personbilarna och létta lastbilar for den stérsta delen av 6kningen. Fram
till 2010 bedéms utslédppen 6ka med ca elva procent.
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Figur 7.1. Utvecklingen av koldioxidutslappen fér nyregistrerade fordon i Sverige
och totalt fér EU 1995-2001. Kélla: Véagverket (2003).

Bortsett fran att transportarbetet okar, sa far vi i Sverige en allt storre och tyngre
fordonsflotta. | Sverige har de storre personbilarna 6kat sina andelar pa bekostnad
av de mindre bilarna. Ar 2001 hade néstan 75 procent av de nyregistrerade bilarna
en tjanstevikt pa 1 300 kg eller mer. Motsvarande siffror for 1990 och 1995 var 48
procent respektive 66 procent. Dessa bilar kraver mer bransle, vilket leder till
Okade utslapp. Figur 7.1 visar att de nyregistrerade fordonen i Sverige har hogre
koldioxidutslapp &n i évriga EU, vilket beror pa en hogre bréansleforbrukning i
Sverige. Bransleférbrukningen per viktsegment fortsatter visserligen att minska
men eftersom vikten okar sa blir resultatet konstant. De tekniska framstegen
hjalper darfor inte att na koldioxidmalet.

Sjofarten

Sjofartens utslapp har minskat med ca 13 procent under perioden 1990 till 2002.
Sjofartsverket har latit Mariterm revidera utslappssiffrorna for 2000 och 2001,
men for 2002 finns annu inte nagra uppgifter. Arbetet med att se 6ver data for hela
perioden &r inte heller klart an, sa det rader en osakerhet kring sjofartens
utslappsdata. Inte heller har prognosen reviderats.

SIKA har i etappmalsuppdraget foreslagit att Sjofartsverket bor fa i uppdrag att

tillsammans med SIKA och Naturvardsverket se 6ver transport- och miljostati-
stiken. Vi aterkommer till detta under uppféljningen av svaveldioxidutslappen.
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Luftfarten

Luftfartens koldioxidutslapp har minskat for tredje aret i féljd. Det &r huvud-
sakligen den minskade flygtrafiken som ligger bakom de minskade utslappen.
Utslappen minskade med tio procent under 2002. Jamfort med 1990 har utslappen
minskat med drygt tolv procent.

Under flera ar har utslappen av koldioxid per transportarbete minskat, men det
senaste aret har trenden stagnerat. Anvandningen av bransleeffektivare flygplan
har dkat de senaste aren, men det senaste arets minskade flygresande har medfort
att transportarbetet d&nda har minskat mer an bréansleatgangen.

Luftfartsverket bedomer att flygtrafiken kommer 6ka under perioden 2003 till
2010, vilket enligt verkets bedémningar leder till att koldioxidutsldppen 6kar med
ca tolv procent till 2010 jamfort med 1990.

Jarnvégstrafiken

Utslappen fran jarnvagstrafiken® har minskat fr&n 78 000 ton 2001 till 70 242 ton
2002, dvs. en minskning med ca tio procent. Jamfort med 1990 har utslédppen
minskat med ca 30 procent. Utslappen av koldioxid fran jarnvagstrafiken ar
forsumbara i detta sammanhang.

Atgarder — Dyrt att nd dagens etappmal

Fossilbaserade koldioxidutsldpp kan minskas genom minskad forbranning av
fossila brénslen. Detta kan ske genom minskad energianvandning och/eller 6kad
andel branslen med lagre eller inget innehall av fossilt kol. En kompletterande
atgard for att minska utslappen till atmosfaren kan vara att avskilja koldioxid-
utslapp fran stationara kallor for lagring under hav och mark.

Det finns manga energibesparande atgarder som kan vidtas till laga kostnader.
Det gller aven inom transportsektorn. Att tillampa ett mer branslesnalt korsatt
och att avsta fran vissa lagt varderade bilresor ar exempel pa atgarder med laga
kostnader. Branslesnalare fordon och farkoster ar en annan mojlighet att minska
utslappen. Det innebar i regel 6kade fordonskostnader men minskade driftskost-
nader, vilket i sin tur kan leda till ett 6kat transportarbete varvid utslappsminsk-
ningen motverkas. Den dkande andelen stora familjebilar och s.k. SUV-ar (Sport
Utility Vehicle eller s.k. stadsjeepar) i Sverige leder ocksa till att utslappsminsk-
ningen motverkas, genom att dessa bilar kraver mer brénsle.

Om Sveriges koldioxidutslapp ska minskas rejalt pa langre sikt kommer sannolikt
ocksa en okad introduktion av fornybara brénslen att behva évervagas. Manga
studier har emellertid visat att det & mer kostnadseffektivt att anvanda bio-
baserade branslen i andra sektorer 4n i transportsektorn. Aven med langtgaende

% Utslappen berdknas pa jarnvagens dieseltrafik. Tunnelbana och sparvag raknas inte in i
utsléppssiffrorna.
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reduktionsmal ar det darfor inte sakert att biobaserade drivmedel blir aktuella
inom transportsektorn.

Genom teknisk utveckling av bade fordon och bréanslen finns det en stor potential
for att minska utslappen av koldioxid till atmosféaren. Det finns knappast nagra
tekniska hinder for att klara aven langtgaende mal om minskning av utslappen pa
langre sikt. Vissa atgarder medfor dock hoga kostnader och forandringarna kan
krava styrmedel som har lag acceptans.

For att na saval det transportpolitiska etappmalet som det miljopolitiska delmalet
att minska utslappen av véxthusgaser behovs det atgarder inom samtliga samhalls-
sektorer. Transportsektorn tillgodoser olika behov och for att uppna de utslapps-
minskningar som kravs behover vi minska behovet/efterfragan pa transporter fran
bade privatpersoner och naringslivet. | dagslaget ar det inte maojligt att na etapp-
malet med minskade koldioxidutslapp genom enbart teknisk utveckling av
fordonen och atgarder som kan vidtas till laga kostnader.

| arbetet med att se 6ver och foresla reviderade etappmal for transportsektorn
kunde SIKA konstatera att det behdvs battre underlag for att kunna bedéma hur
bordefordelningen mellan olika samhallssektorer bor se ut for att na malet pa ett
sa samhallsekonomiskt effektivt satt som mojligt. SIKA:s bedomning &r darfor att
det ér5\7/iktigt att ett sadant underlag tas fram i samband med kontrollstationen
2004.

Enligt aktuella berakningar som dels Edwards™ gjort p& uppdrag av SIKA till
SIKA Rapport 2003:2 Etappmal for en god miljo, dels berdkningar som
Kageson> genomfort skulle det kravas dtgarder som motsvarar en bensinpris-
hojning pa cirka fem kronor litern for att na dagens transportpolitiska etappmal.

Det bor papekas att Edwards och Kagesons berékningar bygger pa andra
prognoser for transportsektorns koldioxidutslapp &n den som redovisades i
Sveriges nationalrapport om klimatférandringar.?® Nationalrapporten anger en
okning av utslappen med cirka 14 procent mellan 1990 och 2010. Motsvarande
prognoser i Edwards och Kageson anges till ca 24 procent respektive ca 29
procent. Dessa 6kningar ar mycket kraftiga jamfort med den utveckling som &gt
rum fran 1990 till i dag.

> Naturvardsverket har gemensamt med Energimyndigheten fatt i uppdrag att i samarbete med ett
antal myndigheter ta fram underlag for kontrollstationen 2004 (M2003/875/Mk). Detta arbete ska
rapporteras senast den 30 juni 2004. Syftet med kontrollstationen &r att se om ytterligare atgarder
behover vidtas och/eller om en omprovning av mélet behéver goras.

%8 Edwards, H. (2003), Utveckling av transportsektorns CO,-utslapp 1990 till 2010 och &tgarder
for CO,-reduktion. (prel. utgava).

%% K&geson (2002), Trafiksektorns koldioxidutslapp vid europeisk handel med utslappsratter.
Underlagsrapport till Delegationen om ett system och regelverk fér Kyotoprotokollets flexibla
mekanismer.

% Miljédepartementet (2001), Sveriges tredje nationalrapport om klimatférandringar. Ds 2001:71.
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7.3 Kvaveoxidmalet

Gallande mal

Etappmalet for kvaveoxider innebar att kvaveoxidutslappen fran transporter i Sverige
b6r ha minskat med minst 40 procent till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innebar att ar 2010 ska
utslappen i Sverige av kvaveoxider till luft ha minskat till 148 000 ton.

Uppfoljning — Kvaveoxidmalet kommer troligen att nas

Enligt trafikverkens bedémningar kommer troligen etappmalet for kvaveoxider att
nds.®* Prognoserna for perioden fram till &r 2005 bygger dock pa att vagtrafikens
utslapp fortsatter att minska i samma takt. Det ar dven viktigt att de ekonomiska
styrmedlen bibehalls for att fartygen ska utnyttja reningsutrustning och bidra till
att det transportpolitiska etappmalet nas.

Utslappen fran transportsektorn berdknas minska kraftigt fram till ar 2010 till
foljd av redan beslutade atgarder. Transportsektorns andel av utslappen beraknas
minska fran drygt 50 procent till ca 40 procent. Med planerade atgarder, framst
nér det galler arbetsmaskiner och tunga fordon, finns mojligheter att klara det
miljopolitiska delmalet. Tidigare har Naturvardsverket bedomt att malet inte
skulle nas, men bland annat till foljd av att statistiken har reviderats har de andrat
sin beddmning.

Vagtrafiken

Kvaveoxidutslappen fran végtrafiken har minskat med fem procent under 2002
och med 33 procent jamfort med 1995. Ungefar en tredjedel av utslappen sker i
tatorterna. Huvuddelen av utslappen kommer fran personbilar och tunga lastbilar
Over 16 ton totalvikt.

Minskningarna av kvéveoxidutslappen &r huvudsakligen en foljd av skarpta
avgaskrav som har lett till att personbilarna utrustas med katalytisk avgasrening.
Over 80 procent av dagens bensindrivna personbilar ar utrustade med katalysator.
Eftersom nya bilar har en langre genomsnittlig korstracka beraknas néstan 90
procent av trafikarbetet utféras med katalysatorrenade bilar.

Det ar framfor allt kvaveoxidutslappen fran personbilarna som har minskat. Fram-
over kommer dock avgaskraven for tunga fordon att skarpas, vilket kommer leda
till att utslappen fran de tunga fordonen kommer att minska.

®1 Se bilaga 2 for tabeller dver transportsektorns utslapp.
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Sjofarten

Sjofartens utslapp har minskat fran 69 500 ton 1995 till 51 000 ton 2002. For att
sjofarten ska bidra till att det transportpolitiska malet ska nas ar det viktigt att de
ekonomiska styrmedlen bibehalls for att fartygen ska utnyttja reningsutrustning.

Naringsdepartementet haller for narvarande pa att utreda Sjcfartsverkets miljo-
differentierade farledsavgifter, som avser svaveldioxid och NOy, for att se om det
gar att skarpa miljoprofilen ytterligare. Utredningen beréknas vara klar sommaren
2003.

Sjofartsverket bor fa i uppdrag att snarast sla fast hur sjofartens miljopaverkan ska
foljas upp och dven prognoserna behover ses ver. Se vidare under svaveldioxid-
avsnittet.

Luftfarten

Kvaveoxidutslappen fran luftfarten har minskat med ca tolv procent under ar
2002. Daremot har utslappen 6kat med knappt fyra procent jamfort med 1995.
Den allra storsta delen av minskningen under 2002 forklaras av att utslappen av
kvaveoxider har minskat mer an det totala transportarbetet och for andra aret i rad
aven mer an vad koldioxidutslappen har minskat. Enligt Luftfartsverket har
anvandningen av flygplan med Iag-NOy-motorer 6kat.

Luftfartsverket har latit Totalforsvarets forskningsinstitut (FOI) gora en prognos
for perioden fram till 2010. De antaganden som gors om teknisk utveckling
resulterar i att bransleatgangen och NOy-utslappen per passagerare i medeltal
kommer att minska med tre procent fran 2000 till 2010.

Jarnvagstrafiken
Utslappen av kvéaveoxider fran jarnvagstrafiken star for mindre dn en procent av

transporternas totala utslapp av kvaveoxider. Under 2002 har utslappen fran jarn-
vagstrafiken minskat med ca sex procent.

7.4 Svaveldioxidmalet

Géallande mal

Etappmalet for svaveldioxid innebar att svaveldioxidutslappen fran transporter i
Sverige bor ha minskat med minst 15 procent till ar 2005 raknat fran 1995 ars niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innebar att ar 2010 ska
utslappen i Sverige av svaveldioxid till luft ha minskat till 60 000 ton.
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Uppfdljning — fortsatta insatser inom sjofarten kravs for att
sakerstalla malet

Det transportpolitiska etappmalet for svaveldioxid har redan natts och beraknas
4ven att nds med den beréknade trafikutvecklingen.®? Minskningen beror till
storsta delen pa att bransle med lagre svavelhalt har introducerats. Det ar dock
viktigt med fortsatta insatser inom sjofarten for att sakerstalla det transport-
politiska malet.

Det miljdpolitiska delmalet forvéntas dven det kunna nas. Ar 2001 uppgick
svaveldioxidutslappen till drygt 55 000 ton och med beslutade atgarder forvantas
utslappen minska ytterligare.

Vagtrafiken

Svavelhalten i branslet ar redan i dag sa lag att uppsatta utslappsmal for svavel-
dioxid kommer att klaras. En fortsatt lag niva och en eventuell ytterligare minsk-
ning av svavelhalten mojliggor introduktion av ny motorteknik med béttre
bransleekonomi. For att kunna anvanda den nya motortekniken maste man
anvanda bransle som i stort sett inte innehaller nagot svavel.

Sjofarten

Sjofartsverket haller pa att revidera sina utslappssiffror, men det rader fortfarande
stora fragetecken kring statistiken. Exempelvis minskar utslappen fram till och
med 1999 for att sedan 6ka utan att Sjofartsverket har kunnat forklara orsaken.
Det finns darfor skal till att snarast sla fast hur sjofartens miljopaverkan ska foljas
upp. Beslutet bor enligt det forslag som SIKA har lagt fram i rapporten Etappmal
for en god miljo ske i samrad mellan SIKA, Naturvardsverket och Sjcfartsverket.
Aven prognoserna bor ses dver. Trots reviderade uppgifter som pekar pa att
utslappen fran sjofarten inte minskar med sa mycket som tidigare framrakningar
visar, har Sjofartsverket inte gjort nagra nya bedomningar for utvecklingen av
utsléppen.

| SIKA:s rapport 2003:2 Etappmal for en god miljo foreslar vi att det bor
formuleras ett sarskilt mal for sjofartens svaveldioxidutslapp, sa snart man slagit
fast hur sjofartens utslappsstatistik ska féljas upp, dock senast den 31 december
2003, for att sékerstélla att sjofarten fortsatter att arbeta for att minska svavel-
halterna i de marina oljorna.

Forandrade farledsavgifter samt sankt maximiniva pa svavelhalten i marina oljor
kan bidra till att minska svavelhalten. Naringsdepartementet arbetar for néarva-
rande med att se 6ver farledsavgifterna for att se om det gar att 6ka miljcprofilen.
Utredningen berdknas bli klar sommaren 2003.

Ett antal meddelanden och forslag fran EG-kommissionen om att bl.a. minska
sjofartens miljopaverkan kommer att forhandlas under varen 2003. Déribland kan

%2 Se bilaga 2 for tabeller dver transportsektorns utslapp.

SIKA Rapport 2003:5



115 SIKA

namnas en strategi for hur de europeiska medlemslanderna ska ga tillvaga for att
minska luftféroreningarna fran fartyg inom de narmsta aren.”

Strategin omfattar framfor allt fartygsutsléapp av SO och NOx men &ven partiklar,
VOC och ozonnedbrytande &mnen. Forslaget till &ndring av svaveldirektivet
innebdr i korthet att svavelhalten i alla marina brénslen som anvéands av samtliga
havsgaende fartyg i Nordsjon, Engelska kanalen och Ostersjon inte far verstiga
1,5 procent. Samma grans ska galla for passagerarféarjor som regelbundet
trafikerar gemenskapshamnar, vilket bland annat beréknas sakerstalla tillgangen
pa lagsvavligt bréansle i hela EU. Den genomsnittliga svavelhalten pa marint
bransle ligger for narvarande pa 2,7 procent. Meddelandet innehaller ocksa ett
forslag pa en grans for svavelhalt pa 0,2 procent for bransle som anvéands av
fartyg som ligger i gemenskapshamnar. Syftet med gransen &r att minska lokala
utslapp av svaveldioxid och partiklar samt att forbattra den lokala luftkvaliteten i
narheten av hamnar och kustomraden. Om forslaget till andring av svavel-
direktivet trader i kraft kommer det att ha stor paverkan pa svaveldepositionen
inom svenskt territorium. Fartyg skulle i stérre utstrdckning anvénda sig av
landansluten el nar de ligger fortdjda i hamn. Om de anda skulle anvanda
hjalpmotorer i hamn skulle svavelhalten i branslet inte fa 6verstiga 0,2 vikt-
procent.

Luftfarten

Luftfarten star for tva procent av de samlade svaveldioxidutslappen fran
transportsektorn. Utslappen minskade med tio procent under 2002. Orsakerna till
de minskade utsléappen ar desamma som for koldioxidutslappen, dvs. minskad
trafik. Detta beror pa att innehallet av svavel i flygbranslet antas vara konstant.

Jarnvégstrafiken

Jarnvagssektorns svaveldioxid ar férsumbara i uppféljningen av de
transportpolitiska malen.

7.5 VOC-malet

Gallande mal

Etappmalet for flyktiga organiska amnen (VOC) innebar att utslappen av VOC fran
transporter i Sverige bor ha minskat med minst 60 procent till &r 2005 raknat fran
1995 &rs niva.

8% Kommissionens meddelande En strategi fér Europeiska unionen i syfte att minska utslappen
fran havsgdende fartyg (del 1) med forslag p& andring av svaveldirektivet 1999/32/EG nér det
galler svavelhalten i marina brénslen (del 11) KOM (2002) 595 slutlig.
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Delmalet for miljokvalitetsmalet Frisk luft innebéar att ar 2010 ska utslappen i
Sverige av flyktiga organiska &mnen (NMVOC) till luft ha minskat till 241 000
ton.

| den internationella rapporteringen ingar inte metan i redovisningen av flyktiga
organiska damnen och betecknas NMVOC. | det transportpolitiska etappmalet
ingar metan och betecknas da VOC.

Uppféljning — malet kommer sannolikt att nas

Etappmalet for VOC kommer sannolikt att nds.** En férutséttning for att nd malet
ar att vagtrafikens utslapp kommer att fortsatta minska i samma takt som under
1990-talet, eftersom vagtrafiken star for 85 procent av transportsektorns utslapp.
De minskningar som hittills natts beror bl.a. pa skérpta avgaskrav for nya bilar.

Enligt Naturvardsverkets bedémning kommer NMVOC-utslappen att uppga till
220 000 ton 2010. Delmalet for miljokvalitetsmalet skulle saledes nas. Det finns
dock betydande oséakerheter i nuvarande utslappsprognos nér det galler utslappen
fran fritidsbatar och vagtrafikens trafikutveckling.

Transportsektorns andel av de totala NMVOC-utslappen i Sverige har minskat
och prognosen pekar pé en ytterligare minskning. Ar 2001 stod transportsektorn
for en tredjedel av utslappen. Darutover star drivmedelshanteringen for fem
procent av de totala utslappen.

Vagtrafiken

Utslappen av flyktiga organiska &mnen minskade under 2002 med tio procent.
Jamfort med 1995 har utslappen minskat med 49 procent. 65 procent av utslappen
sker i tatorter. Personbilar star for storsta delen av utslappen, framst personbilar
utan katalysator som star for ca 61 procent. Motorcykel och moped star for en
relativt stor andel av utslappen i forhallande till deras trafikarbete.

Sjofarten

Sjofartens utslapp av flyktiga organiska @mnen ar mycket oséker. Utslappen
kommer framfor allt fran fritidsbatar och har har det inte gjorts nagra nya
utslappsberakningar. Precis som for dvriga utslapp till luft bor Sjofartsverket fa i
uppdrag att i samrad med Naturvardsverket och SIKA sla fast hur sjcfartens
miljopaverkan ska foljas upp. Aven i detta fall bor ocksé prognoserna ses Gver.

Luftfarten

Utslappen av VOC har minskat med ca 14 procent under 2002. Sedan 1995 har
utslappen minskat med 40 procent. De utslappsminskningar som skett sedan 1999

® Se bilaga X for tabeller dver transportsektorns utslapp.
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forklaras till stor del av trafikminskningar. En delférklaring till den positiva
utvecklingen av utslappen &r minskade specifika utslapp av ofullstandigt
forbranda kolvaten per transportarbete. Detta beror i sin tur pa fler transporter i
flygplan med effektivare kolvateforbranning.

Jarnvagstrafiken

Utslappen av flyktiga organiska @mnen fran jarnvagstrafiken ar forsumbara.

7.6 Minskade halsoeffekter av luftfororeningar
Gaéllande normer

Aktuella etappmal for halter av luftfororeningar har inte faststallts. 1 samband med
att miljobalken (1998:808) tradde i kraft 1999 infordes ett antal miljokvalitets-
normer. Dessa har till syfte att skydda ménniskors hélsa och miljon. Miljo-
kvalitetsnormer finns for narvarande for hdgsta halt i utomhusluft av kvavedioxid,
kvéveoxider, svaveldioxid, bly, partiklar, bensen och koloxid.® Miljokvalitets-
normer for bensen och koloxid faststalldes av regeringen i mars 2003. F6r bensen
ska normen vara uppfylld den 1 januari 2010 och for koloxid géller den 1 januari
2005. Normen for kvavedioxid ska vara uppfylld den 31 december 2005 och
normen for partiklar den 31 december 2004. Ovriga normer ska redan ha uppnatts.

De svenska miljokvalitetsnormerna ar huvudsakligen en implementering av EG-
direktiven. | vissa fall ar de dock strangare eller ska vara uppfyllda tidigare an vad
motsvarande EG-direktiv anger.

Vidare har riksdagen faststéllt ett antal delmal for miljokvalitetsmalet Frisk luft.
Dessa delmal géller halter av svaveldioxid, kvavedioxid, marknara ozon och
utslapp av flyktiga organiska amnen. Miljokvalitetsmalet innehaller ocksa lang-
siktiga mal for partiklar (PMyp), bensen, ozon, bens(a)pyren, eten, formaldehyd
och sot. Delmalen for svaveldioxid och kvéavedioxid ar mer langtgaende och avser
en senare tidpunkt &n motsvarande miljokvalitetsnormer.

Uppféljning — Problem att klara normerna for kvavedioxid och
partiklar

Miljokvalitetsnormerna for svaveldioxid, kvaveoxider och bly uppfylls redan i dag
och utgdr inget problem. Miljokvalitetsnormerna for bensen och koloxid férvéntas
ocksa komma att uppfyllas utan ytterligare atgarder. Daremot kommer det att vara
svart att klara normerna for kvavedioxid, partiklar och marknéra ozon.

% Férordning (2001:527) om miljdkvalitetsnormer fér utomhusluft.
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Kvavedioxid

Enligt Naturvardsverkets webbplats 6verskrids miljokvalitetsnormen for kvéave-
dioxid som arsmedelvérde pa enstaka starkt trafikerade platser, speciellt i vara
storre tatorter. Gransvérdet for dygnsmedelvérde éverskrids i dag och bedéms
vara svarast att klara till 2006. Stockholms och Vastra Gaétalands lan har gjort
bedémningen att miljokvalitetsnormen inte kommer att klaras pa alla platser till
2006 och har fatt i uppdrag att ta fram atgardsprogram.

Det kommer att bli enklare att uppfylla normen for kvavedioxid i takt med att
avgasreningen forbattras bade for personbilar och tunga fordon. De forsta aren
efter det att normen ska vara uppfylld finns det dock risk att normen dverskrids i
vissa omraden. Kartlaggningen har inte berért kommunala vagar.

Miljomalspropositionens delmal for kvavedioxid, som innebéar en halvering av
miljokvalitetsnormen, avser ar 2010. Enligt bedomningen i miljomalsproposi-
tionen kommer ytterligare atgarder att krévas for att klara delmalet.

Partiklar

Miljokvalitetsnormen for partiklar (PMyo) kan enligt en rapport utgiven av
Naturvardsverket 6verskridas som dygnsmedelvarde vid starkt trafikerade gator i
storre stader.®® Svérast att uppfylla ar dygnsmedelvérdet. Underlaget for hela
Sverige ar &nnu osakert, men det beddms vara stor risk att miljokvalitetsnormen
inte klaras i atminstone de storre tatorterna. Stockholms lan har underrattat
regeringen om att det finns risk att normen for partiklar éverskrids, och har fatt i
uppdrag att ta fram ett atgardsprogram.

Enligt VVagverkets preliminara beddmning ar normen for partiklar (PMyy) ett storre
problem an normen for kvavedioxid (NO,). Nagon positiv trend liknande vad som
forvéntas for NO, kan heller inte skdnjas. Partikelmangden i luft beror av en stor
mangd faktorer, varav végtrafiken svarar for en betydande del. Det kan rora sig
om vagdamm (sand, asfaltpartiklar, dacks- och bromsslitage, sarskilt pa varen
efter snésmaltningen), markerosion, avgaspartiklar och utslapp fran smaskalig
vedeldning, men daven energianlaggningar, industriverksamhet och utldéndska
kallor. Kartlaggningen har inte berért kommunala végar. Sannolikt finns
omfattande risk for 6verskridanden &ven pa hart trafikerade och tatt bebyggda
strackor pa det kommunala vag- och gatunatet.

I miljomalspropositionen anges ett generationsmal, som gar langre an EU:s
direktiv. Underlaget for prognoser ar begransat, men bedémningen &r att det
kommer att bli svart att klara generationsmalet.

66 Areskoug H., Alesand T., Hansson H-C., Hedberg E., Johansson C., Vesely V., Widequist U.,
Ekengren T. (2001), Kartlaggning av inandningsbara partiklar | svenska tatorter och
identifikation av de viktigaste kallorna. Delrapport den 23 februari 2001 (prel. version).
Naturvardsverkets webbplats www.naturvardsverket.se.
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Halsoeffekter i form av fortidig dod pa grund av partiklar har undersokts i en
europeisk epidemiologisk undersokning i 26 stader, daribland Stockholm och
Goteborg. Resultatet visade att ca 230 personer i Stockholm och ca 100 personer i
Goteborg varje &r dor en for tidig déd pé& grund av partikelhalterna i luften.®’

Marknéra ozon

Delmalet for marknéra ozon 6verskrids ganska ofta. For att ozonkoncentrationen
ska kunna minskas krévs att utslappen av kvavedioxid och utslapp av flyktiga
organiska amnen minskas. Ozonkoncentrationen i Sverige ar ocksa i hog grad
beroende av att atgarder vidtas i andra lander. Delmalet bedomdes i miljomals-
propositionen kunna uppnas ar 2010 om landerna i Europa fullgor sina ataganden
att minska utslappen av kvaveoxider och flyktiga organiska &mnen enligt Gote-
borgsprotokollet inom FN-konventionen om langvéga granséverskridande
luftfororeningar.

Det kommer att kréavas ytterligare atgarder for att klara miljokvalitetsnormerna for
partiklar och kvavedioxid och det miljopolitiska delmalet for kvavedioxid till
2010.

Atgarder

Det finns manga tankbara atgarder inom transportsektorn som kan bidra till att
minska luftféroreningshalterna i tatorter. For att fa till stand 6nskvarda omstall-
ningar kan incitament astadkommas pa olika nivaer. Exempelvis kan riksdagen
besluta om skatter pa fordon och drivmedel, regler om avgasutslapp och miljo-
klassning samt lagar av olika slag. Fysisk planering, trafikregleringar, miljézoner
och tomgangskorningsforbud ar exempel pa atgarder som den lokala nivan
forfogar Over.

Nér det finns risk for att gransvérdena i miljokvalitetsnormerna dverskrids kan
regeringen foreskriva att berord lansstyrelse, regionalt sjalvstyrelseorgan eller
kommun upprattar ett atgardsprogram for att undvika dverskridanden. Som
framgar ovan har detta redan skett i ett par fall. | samband med uppréattandet av
sadana atgardsprogram finns det mojlighet att ta hansyn till de lokala forhallan-
dena och ta med sadana atgarder, saval inom transportsektorn som inom andra
sektorer, som tillsammans utgdr den lampligaste avvagningen i det specifika
fallet.

%" Medina S., Plaséncia A., Artazcoz L. Quénel P., Katsouyanni K., Miicke H.-G., De Saeger E.,
Krzyzanowsky M., Schwartz J. and the contributing members of the APHEIS group 2002).
APHEIS Health Impact Assessment of Air Pollution in 26 European Cities. Second year report,
2000-2001. Institut de Veille Sanitaire, Saint-Maurice, September 2002.
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7.7 Buller
Gallande riktvarden och mal

I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) angavs att de etappmal for
storningar fran trafikbuller som riksdagen beslutade om i enlighet med prop.
1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida transporter ska ligga fast. |
propositionen redovisas dels riktvarden, dels ett atgardsprogram i tva etapper mot
storningar av trafikbuller i befintlig bebyggelse.

I propositionen anges att foljande riktvarden for trafikbuller normalt inte bor
dverskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller
vid vésentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur; 30 dBA ekvivalentniva inomhus,
45 dBA maximalniva inomhus nattetid, 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid
fasad), 70 dBA maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

Fér utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.®® Vid tillampning av
riktvardena vid atgarder i infrastrukturen bor hansyn tas till vad som ar tekniskt
mojligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivaerna inte kan reduceras till
nivaer enligt ovan bor inriktningen vara att inomhusvardena inte verskrids. Vid
atgard i jarnvag eller annan sparanlaggning avser riktvardet for buller utomhus 55
dBA ekvivalentniva vid uteplats och 60 dBA ekvivalentniva i bostadsomradet i
ovrigt.

Det forsta etappmalet ska uppnas senast ar 2007. Darefter ska arbetet fortsétta
med en andra etapp. Till ar 2007 ska etappmalet for atgardsprogram mot
storningar av trafikbuller i befintlig bebyggelse omfatta minst de fastigheter som
exponeras av buller vid féljande nivaer och darover:

e 65 dBA ekvivalentnivd utomhus for vagtrafikbuller, vilket for det statliga vagnatet
ska vara uppnatt senast ar 2003.

e 55 dBA maximalnivd inomhus nattetid avseende buller fran jarnvagstrafik, vilket
for statliga jarnvagar ska vara uppnatt senast ar 2003.

e FBN 60 dBA utomhus avseende buller fran flyg, 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 eller enstaka
kvéllar.

I enlighet med regeringens proposition Svenska miljomal — delmal och atgards-
strategier har riksdagen under miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo faststallt att

Antalet manniskor som utsatts for trafikbullerstérningar dverstigande de riktvarden
som riksdagen stallt sig bakom for buller i bostader ska ha minskat med fem procent
till &r 2010 jamfort med 1998.

%8 Med FBN avses ekvivalent ljudniva som varderar en rorelse kvallstid (19-22) som tre och en
rorelse nattetid (22—-07) som tio rorelser dagtid. FBN-méttet ar ett dygnsviktat arsmedelvérde, med
fasta atmosfariska forhallanden.
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Under miljokvalitetsmalet Hav i balans samt levande kust och skérgard har
riksdagen fastslagit ett delmal for buller som sager att:

Buller och andra storningar fran battrafik ska vara forsumbara inom sarskilt kansliga
omraden och utpekade skargards- och kustomraden senast 2010.

Detta delmal syftar enligt propositionen till att begransa battrafiken i vissa
omraden genom att reglera hastighet, buller, tilltrade etc.

Under miljokvalitetsmalet Storslagen fjallmiljo har riksdagen faststallt foljande
delmal:

Buller i fjallen fran motordrivna fordon i terrang och luftfartyg ska minska och

uppfylla féljande specifikation, namligen att

- minst 60 procent av terrangskotrar i trafik senast ar 2015 ska uppfylla hogt
stéllda bullerkrav (lagre an 73 dBA).

- buller fran luftfartyg senast &r 2010 ska vara forsumbara bade inom
regleringsomrade klass A enligt terrangkorningsfoérordningen (1978:594) och
inom minst 90 procent av nationalparksarealen.

Uppféljning — malet nas inte utan insatser frdn kommunerna

Transportsektorn svarar for en stor del av bullerstérningarna i Sverige. Trots de
atgarder som satts in inom bulleromradet utsatts fortfarande omkring tva miljoner
manniskor for trafikbuller dverstigande 55 dBA ekvivalentniva utomhus. Vid de
riktvarden som géller i dag ar upp till tio procent mycket stérda av buller.

Uppgifter om antal utsatta for buller éver godtagbara nivaer finns delvis for
bostadsmiljon. FOr arbets- och rekreationsmiljéerna saknas uppgifter om antalet
manniskor utsatta dver riktvardena for buller. Inte heller finns det nagon kart-
laggning av storningssituationen vid sa kallade tysta omraden.

Vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur uppnas de
faststallda riktvardena for buller utomhus i de flesta fall och alltid inomhus. Vid
nybyggnation av bostadsbebyggelse beddms det att de faststéllda riktvardena for
buller uppnas i de flesta fall inomhus. Utomhus ar maluppfyllelsen samre.
Undantagen att uppfylla riktvéardena galler hart exploaterade omraden i framst
Stockholmsomradet.

SIKA Rapport 2003:5



122 SIKA

Tabell 7.1. Antal personer som &r exponerade for trafikbuller 6verstigande en
ekvivalentniva pa 55 dBA, ar 2000. Kélla: Underlagsrapporten Forslag till mal och
atgardsprogram for trafikbuller till ar 2010 samt behov av mal, matt och
metodutveckling (2003).

Trafikslag Antal exponerade ar 2000 >55 dB(A) eq 24n
(for flyget avses FBN 55 dBA)

Vagtrafik 1 200 000-1 800 000

Spérburen trafik 400 000-600 000

Flygtrafik — civil 15 000-25 000

Flygtrafik — militar 25 000-35 000

Totalt 1 600 000—2 400 000

Bade Vagverket och Banverket bedomer att de inte kommer klara malet ar 2003
for statliga vagar och jarnvagar som regeringen faststallt. Malaret for Vagverkets
atagande ar framflyttat till ar 2005, enligt verkets regleringsbrev 2002. Véagverkets
och Banverkets bedémning &r att de i huvudsak klarar att na malet ar 2005.
Kommunerna maste vidta atgarder for att minska antalet bullerstorda. Annars
kommer inte etappmalet for befintlig bebyggelse att nas.

Luftfarten klarar i huvudsak sina mal under ar 2003 utom fér kommunala och
privata flygplatser.

Delmalet En god bebyggd miljo kan inte nas med hittillsvarande inriktning.
Emissionsatgarder maste till for att hejda de 6kande bullerproblemen. Med den
foreslagna atgardsstrategin i Etappmal for en god miljo (SIKA Rapport 2003:2)
som innebar en satsning pa bade emissionsatgarder och riktade atgarder for de
mest utsatta i kombination, kan malet nas.

Vagtrafiken

Av tabellen framgar att omkring 1,5 miljoner personer ar utsatta for vagtrafik-
buller 6ver riktvardet for ekvivalentniva utomhus vid permanentbostader,
vardinrattningar och undervisningslokaler. For det kommunala vagnatet saknas
motsvarande uppgift. Det har bedémts att antalet utsatta dver nagot av riktvardena
kan vara 30—70 procent hogre an antalet vid det ekvivalenta riktvardet utomhus.
Det kan saledes finnas mellan 1,6 och 3 miljoner personer som &r utsatta éver
nagot av riktvardena i sin boendemiljo till foljd av bullerstérningar fran vag-
trafiken.

Om stdrningsmonstret pa grund av vagtrafiken vid arbets- och rekreations-
miljoerna féljer monstret vid bostadsmiljon kan man anta att storningarna i arbets-
och rekreationsmiljoerna kan vara i storleksordningen 50 procent av stérningen i
bostadsmiljo.

Den sammanlagda samhallsekonomiska kostnaden av bullerstorningar fran

vagtrafiken kan varderas till i storleksordningen 5-10 miljarder kr/ar. Det ar
ungefdar samma kostnad som for dddade i vagtrafiken.
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De senaste arens utveckling visar pa okat antal utsatta ver riktvardena trots att
atgarder vidtagits. Okningen av gods- och transportarbetet, enligt SIKA:s prognos,
kommer att betyda en 6kning av bullernivan (ekvivalentnivan) med en decibel och
att omkring 300 000 personer fler blir utsatta for buller 6ver riktvardet utomhus
om inga ytterligare atgarder vidtas.

Sjofarten

| forarbetena till riksdagens beslut om de langsiktiga riktvardena for trafikbuller
framgar att de angivna riktvardena endast avser vag-, jarnvag- och flygtrafik och
saledes inte andra trafikslag som sjofart eller terrangtrafik.

Nar det galler den tunga sjéfarten ar buller fran sjalva sjétransporten ett litet
problem. Betydande storningar kan dock uppsta i samband med lastning och
lossning nér fartyget ligger i hamn. F6r hamnverksamhet tillampas i normalfallet
Naturvardsverkets Allmanna Rad for Externt industribuller (RR 1978:5).

Riktvarden och antal utsatta saknas for saval huvudfarleder, omraden med spridd
trafik, som rekreationsomraden nér det géller bullerstorningar fran sjofarten och
fritidstrafiken. Det finns inte heller nagon uppskattning éver antal bullerutsatta.
Nagon samhéllekonomisk uppoffring ar svar att uppskatta. Det finns i dag inga
undersokningsresultat som skulle indikera vilka matt som bor anvéandas for att
beakta buller inom sjofartssektorn.

Till transportsektorns bullerproblem kan dven réknas den stérning som upp-
kommer i samband med fard med fritidsbatar. Denna trafik kan fororsaka
storningar for boende i ndraliggande bebyggelse men det stérre problemet &r nér
trafiken sker i omraden dér friheten fran buller ar en viktig faktor i naturupp-
levelsen.

Luftfarten

Om man raknar samman civila och militara flygplatser uppgar antalet exponerade
over FBN 55 dBA i anslutning till flygplatser till sammanlagt 50 000 personer.
Genom att tva flottiljer lagts ner och vissa forandringar genomforts vid flyg-
platsen i Linkoping, vilket innebdr att antalet exponerade 6ver FBN 55 dBA
kommer vara omkring 15 000-20 000 personer.

Antalet boende som exponeras for flygbuller 6verstigande FBN 55 dBA ar efter
tredje banans tillkomst pa Arlanda mindre &n 20 000 kring de civila flygplatserna
i landet. Inkluderas maximalnivan 70 dBA kommer ytterligare 10 000 buller-
exponerade att tillkomma. Den senare uppgiften &r beroende av hur maximalnivan
definieras.

Luftfartsverket har haft regeringens uppdrag att f6lja upp antalet tillkommande

bostadsenheter inom FBN 55 dBA respektive maximalnivan 70 dBA. Antalet
tillkommande boende under 2002 beddémdes vara under 400 stycken.
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Att flygplanen blivit tystare och de redan gjorda fastighetsatgarderna innebér att
flyget redan 2005 uppfyller malet for ar 2010.

Inom den civila internationella luftfartsorganisationen ICAO har en prognos for
den globala flygbullerutvecklingen tagits fram. Studien pekar pa att effekten av
moderniseringen av de europeiska flygplansflottorna blir mindre an buller-
okningen p.g.a. 6kad trafikmangd.

Flygbullerutvecklingen &r beroende av hur flygtrafiken utvecklas. Trafikens
fordelning pa flygplanstyper, flygvagar och tid pa dygnet har betydelse for den
sammanlagda storningen.

Jarnvagstrafiken

Nar det galler antalet exponerade for buller fran jarnvagstrafiken kan utéver
uppgifterna i tabell 7.1 d&ven anges att cirka 14 000 bostadslagenheter (cirka

35 000 boende) nattetid utsatts for en maximal ljudniva inomhus Gverstigande

55 dBA, vilket motsvarar 85 dBA utomhus. Om stérningsmonstret vid arbets- och
rekreationsmiljoerna foljer monstret vid bostadsmiljon, precis som for vag-
trafiken, kan man anta att stérningarna i arbets- och rekreationsmiljéerna kan vara
I storleksordningen 50 procent av stérningen i bostadsmiljo.

Trafiken pa det statliga jarnvagsnéatet har okat stadigt under senare ar. Samtidigt
har uppgraderingen av bannéatet inneburit 6kade hastigheter och tyngre godstag.
Den okade persontagtrafiken (antal tigkm) under perioden 1992-2000 uppskattas
ha inneburit att antalet bullerutsatta Over 55 dBA_¢q 0kat med cirka 60 000
personer (fran 426 000 till cirka 490 000) och den samhéllsekonomiska kostnaden
med drygt 70 milj.kr (fran 387 till cirka 460 milj.kr/ar).

Banverkets nuvarande hantering av skyddsatgarder for buller och vibrationer i
befintlig miljo omfattar endast delvis effekter av fordndrad trafik — ndamligen nér
nivaer dverskrider 70 dBA¢q utomhus respektive 55 dBA max i sovrum. En 6kad
jarnvagstrafik (antal tag, hastighet, axellast och taglangd) innebér darfor under
nuvarande forutsattningar okade buller- och vibrationsstérningar, bade med
avseende pa antalet storningstillfallen och ekvivalentniva. Det finns ocksa risk att
positiva effekter av redan genomforda atgarder delvis éts upp” av trafikokningen.
A andra sidan kommer en dkad andel nya tystare tagtyper att ha positiva effekter
pa bullersituationen.

Banverket har vidtagit bullerskyddsatgarder for de allra mest utsatta bostaderna
(>55 dBA maximalniva fler &n fem ganger per natt, enligt etappmal 1). Hittills har
cirka 16 000 bostadslagenheter atgardats.

Atgarder for att minska antalet bullerstérda

Forutsattningarna for effektiva atgarder mot buller &r olika for trafikslagen.
Luftfarten & genom miljéprévningen av flygplatser enligt miljolagstiftningen
detaljreglerad, vilket inte &r fallet for vagtrafik och sparburen trafik. Det medfor
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att de kostnader som laggs ner for bullerdtgarder kring flygplatser ar mycket storre
i forhallande till de stérningsminskningar som uppnas an for de andra trafikslagen.
Atgardskostnaderna kring flygplatserna &r i manga fall svara att motivera fran
samhallsekonomiska utgangspunkter.

Nar det galler vagtrafiken och jarnvagstrafiken visar de senaste arens utveckling
pa Okat antal utsatta Gver riktvardena trots att atgarder vidtagits. Forutom riktade
atgarder for de mest utsatta behovs en kraftfull satsning pa tystare belaggningar
for vagtrafiken och satsning pa underhall av spar. Dessa atgarder behdver
kompletteras med sektorsatgarder med sarskild satsning pa tatorter. Det handlar
om att stimulera och driva pa utvecklingen av tystare fordon och dack/hjul,
framforande av fordon for mindre buller samt 6kad stravan till bullerddmpning
vid planering av allméanna atgarder som paverkar bullret.

| etappmalsuppdraget foreslar SIKA ett nytt etappmal for buller i bostadsmiljo
som sager att ar 2010 ska antalet utsatta personer som exponeras over riktvardena
inomhus i bostader minska med fem procent jamfort med 1998. Inriktningen ska
vara effektivaste reduktion av stérningar och att ingen ska utsattas for oaccep-
tabelt buller inomhus. Det atgardsprogram som foreslas innebér riktade atgarder
mot de mest storda, emissionsbegransade atgarder och ett program for 6kad
bullerhansyn vid trafikpaverkande atgarder och fysisk planering. Programmet
inklusive matt och metodutveckling berdknas kosta omkring 2 500 miljoner
kronor att genomféra. Den samhallsekonomiska nyttan genom minskning av
storningar och andra effekter uppskattas till 500-800 miljoner kr/ar.

7.8 Kretsloppsanpassningen
Gallande mal
For kretsloppsanpassning av infrastrukturen redovisades i proposition 1996/97:53

Infrastrukturinriktning for framtida transporter foljande tre etappmal for perioden
fram till &ar 2007:

e Miljofarliga material ska inte inféras i infrastrukturen.

e Anvandandet av icke férnyelsebara material ska minimeras.

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

I Svenska miljomal — delmal och atgardsstrategier (prop. 2000/01:130) finns det
ett antal miljokvalitetsmal som beror kretsloppsanpassningen av infrastrukturen.
Det ar miljokvalitetsmalen Giftfri miljo, Skyddande ozonskikt, Levande sjoar och
vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Hav i balans samt levande kust och
skargard, Myllrande vatmarker och God bebyggd miljo

Malet om en giftfri miljo kan sammanfattas i att miljon ska vara fri fran amnen

och metaller som skapats i eller utvunnits av samhallet och som kan hota
manniskors halsa eller den biologiska mangfalden.
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Miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo ar formulerat sa att stader, tatorter och
annan bebyggd milj6 ska utgdra en god och halsosam livsmiljo samt medverka till
en god regional och global miljé. Natur- och kulturvarden ska tas till vara och
utvecklas. Byggnader och anlaggningar ska lokaliseras och utformas pa ett miljo-
anpassat satt och sa att en langsiktigt god hushallning med mark, vatten och andra
resurser frdmjas.

Under malet God bebyggd miljo har riksdagen fastslagit féljande delmal for uttag
av naturgrus och avfall:

e Ar 2010 ska uttaget av naturgrus i landet vara hégst 12 miljoner ton per &r och
andelen ateranvant material utgdra minst 15 procent av ballastanvandningen.

e Mangden deponerat avfall exklusive gruvavfall ska minska med minst 50 procent
till &r 2005 raknat fran 1994 ars niva samtidigt som den totala mangden
genererat avfall inte 6kar.

Under miljokvalitetsmalet Hav i balans samt levande kust och skargard har
riksdagen fastslagit féljande delmal:

Genom skérpt lagstiftning och 6kad dvervakning ska utslappen av olja och
kemikalier fran fartyg minimeras och vara férsumbara senast ar 2010.

Malet avser s.k. operationella utslapp fran fartyg, dvs. medvetna utslapp som sker
vid fartygens normala drift vid exempelvis rengoring av lasttankar. Uppgifter
finns framst om oljeutslapp, men det kan inte uteslutas att ocksa andra kemikalier
slapps ut pa detta sétt.

Uppféljning — Kretsloppsanpassningen gar at ratt hall

De angivna transportpolitiska malsattningarna for kretsloppsanpassning &r av
allman karaktar och det saknas metodik for att kvantifiera maluppfyllelsen i ett
trafiksektorsperspektiv. Dessa etappmal har darmed varit svara att félja upp och
har darfor kanske inte fatt den styrande funktion som dnskades. Svarigheterna
med uppféljning beror pa att de inte varit tidsatta och att de lamnat ett stort
utrymme for tolkningar. Kritik har ocksa riktats mot att de mer varit strategier &n
mal och att de varit for fokuserade pa utfldden ur transportsektorn och inte pa
infloden. Detta galler sérskilt det tredje etappmalet som berdr atervinning, ater-
anvandning och deponering av material.

Pa trafikslagsniva sker en rad olika atgarder i malens anda. Exempel &r atgarder
for att minska anvandning av vagsalt, skyddsatgarder vid vattentakter, ersattning
av naturgrus med annat material, ateranvandning av beldaggningsmassor och annat
byggmaterial samt kartldggning av anvandningen av miljofarliga &mnen. Arbetet
med kretsloppsanpassningen gar darfor at ratt hall.
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Vagtrafiken

Enligt VVagverkets sektorsredovisning for 2002 finns det nio kommunala vatten-
takter i drift med sammanlagt 8 555 personer anslutna som hade en klorinhalt som
overstiger 100 mg/liter. Under 2002 har Vagverket inte fatt in nagra uppgifter om
nya saltskadade storre vattentakter eller vattenskyddsomraden.

Under vintern 2001/2002 férbrukades 265 000 ton salt, vilket &r en 6kning med 23
procent jamfort med foregaende ar. Anledningen till detta var bland annat att
antalet sno- och halktillfallen var fler &n under foregaende sasong, totalt 220
jamfort med 187. Sedan 1995 har 109 konfliktpunkter mellan statlig vag och
storre vattentakter atgardats, framst genom tétskikt och fangstdammar. Under
2002 atgardades 13 konfliktpunkter. VVagverket haller pa att utveckla en metod
som de bedémer ska kunna minska saltférbrukningen med cirka 25 procent.

Under 2002 anvande Vagverket 2,5 miljoner ton naturgrus jamfért med 4 miljoner
ton 2001. Samtidigt 6kade anvandningen av bergkross och restprodukter under
2002. Cirka 14 miljoner ton bergkross anvandes jamfort med drygt 10 miljoner
2001. 0,4 miljoner ton restprodukter anvandes jamfort med 0,1 miljoner ton 2001.

Sjofarten

For att minska risken for oljeutslédpp har nya regler antagits av IMO i april 2001
som bl.a. innebdr att oljetankers ska uppfylla kraven om dubbelskrov senast den 1
januari 2015. I mars 2003 enades EU:s transportministrar om att utfasningen av
enkelskrov ska tidigareldggas och ett forbud mot alla transporter av tunga oljor i
enkelskrov. Europeiska radet har enats om att storre tankfartyg ska vara borta
2005 i stallet for som i dag 2007. For mindre tankfartyg flyttas slutdatumet fran
2015 till 2010.

Luftfarten

Luftfartsverket arbetar med kretsloppsanpassningen pa sina respektive flygplatser
Miljoledningssystem anvénds for att strukturera miljoarbetet. Arbetet sker lokalt i
samarbete med lansstyrelser och kommuner.

Jarnvagstrafiken

Ar 2002 fanns cirka 470 identifierade konfliktpunkter mellan vattentékter och
jarnvdgen. Banverket har bedémt att det inte &r samhéllsekonomiskt I6nsamt att
atgarda konfliktpunkterna och har darfor inte heller vidtagit nagra atgérder.

Nér det galler resursanvandning ar de dominerande materialen vid byggande och
underhall av infrastruktur inom jarnvagen makadamsten och betong. Mangderna
beror pa hur mycket nytt spar som byggts och hur stort antal sparbyten och kon-

taktledningsbyten som utforts. Under 2002 anvandes 280 tusen ton makadamsten
och 105 tusen ton betong. Dessutom anvéndes 30 tusen ton naturgrus.
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Kreosot anvands for att impregnera trasliprar. Ar 2002 impregnerades 178 500
sliprar med kreosot. Totalt minskade dock antalet kreosotsliprar genom att
229 600 togs bort. 747 ton kreosot anvéndes 2002.

7.9 Natur- och kulturmiljon
Gallande mal

| den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljon. Nar det géller natur- och
kulturmiljo angav regeringen i proposition 1996/97:53 vissa malsattningar fér nya
transportanlaggningar:

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

e Modjligheten att utveckla anvandningen av befintlig infrastruktur bor alltid
overvagas innan beslut om ny infrastruktur tas.

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

| regeringens proposition Svenska miljomal — delmal och atgardsstrategier
(2000/01:130) fastslas en rad delmal for respektive miljokvalitetsmal. De delmal
som ror transportsektorn och natur- och kulturmiljon ryms framst inom miljo-
kvalitetsmalen Levande sjoar och vattendrag, Myllrande vatmarker, Levande
skogar, Hav i balans samt levande kust och skargard, Ett rikt odlingslandskap och
God bebyggd miljo.

Uppféljning — svart att analysera maluppfyllelsen

Det &r svart att analysera maluppfyllelse nar det géller natur- och kulturmiljén
eftersom det i dag saknas kvantifierade etappmal for transportsektorn som ar
uppfoljningsbara.

De nationella miljokvalitetsmalen foljs regelbundet upp av Miljomalsradet. | den
senaste uppfoljningen bedémdes delmalen for malen: Bara naturlig forsurning,
Levande sjoar, Hav i balans samt levande kust och skargard, Myllrande vat-
marker, Levande skogar, Rikt odlingslandskap, Storslagen fjallmiljé och God
bebyggd miljo som méjliga att na men att fler atgarder kravs. Samma sak galler
mojligheten att na sjalva miljokvalitetsmalet for dessa mal, utom for levande
skogar som anses vara mycket svart att n& inom tidsramen.®

Inom natur- och kulturmiljo utgor transportsektorn den klart dominerande sektorn
vad géller konflikter och negativ paverkan. Transportsystemets samlade inverkan
pa natur- och kulturmiljon ar bade omfattande och mangskiftande. Att fanga

helheten i detta samspel genom ett begransat antal preciserade matt och etappmal

% de Facto 2002, Naturvardsverket.
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utformade for den nationella transportpolitiken ar svart. Viljeinriktningen har
dock varit tydlig fran statens sida och en rad 6vergripande mal for natur- och
kulturvarden har formulerats savél inom milj6- som transportpolitiken. | arbetet
med att se 6ver etappmalen (SIKA Rapport 2003:2) har darfor inriktningen varit
att formulera processmal snarare &n kvantifierade etappmal.

Fragor som ror transportanléaggningars och transportsystemets paverkan pa den
fysiska miljon ror saval den 6vergripande strukturen och lokaliseringen av
anlaggningarna som deras utformning och gestaltning. Fradgorna kan I6sas i olika
sammanhang, dels i utrednings- och planeringsskeden, dels i arbetsplane- och
detaljplaneskeden.

Vagverket har i samverkan med de andra trafikverken, Naturvardsverket, Riks-
antikvariedmbetet och Boverket bedrivit ett projekt for att utveckla kvalitetskrav
och kriterier for transportinfrastrukturens anpassning till natur- och kultur-
vérden.”® Metoden innebér att riksdagens nationella miljokvalitetsmal och delmal
for miljon inom bade miljo- och transportpolitiken konkretiseras for den specifika
situationen sa att de blir anvandbara i planering och projektering av transportinfra-
struktur, samtidigt som mojligheter skapas for regeringen att folja upp trafik-
verkens ansvar att bidra till de nationella miljomalen.

De olika trafikverken har dock kommit olika langt i tillampningen av mal- och
mattmetoden. T.ex. kan metodikens relevans och tillampning behdva utredas
ytterligare for flygplatser for att bli praktiskt anvandbar.

Végverket &r det trafikverk som kommit l&ngst i arbetet med att formulera
kvalitetskrav och kriterier for infrastrukturens anpassning till natur- och kultur-
miljoer. Fortsatta insatser ska goras for att klarlagga behovet av atgarder i
forhallande till kriterierna. Allteftersom bristerna gentemot kraven blir kdanda ska
mal formuleras for nar och hur stor andel av vagnatet som ska uppfylla kriterierna.
Végverket bedomer att de ar 2007 ska ha tillrackligt underlag for att kunna formu-
lera en ambitionsniva for hur stor andel av nyinvesteringar, befintliga vagnatet
respektive driftomradena som ska uppfylla kvalitetskraven for natur- och kultur.
Erfarenheterna fran véagsektorn bor kunna éverforas aven till dvriga trafiksektorer.

7.10 Sammanfattning om miljon

Transportsektorns utslapp av koldioxid har 6kat med ca fem procent ar 2002
jamfort med 1990 ars utslapp. Om inga ytterligare atgéarder vidtas beraknas
utslappen 6ka med ca 15 procent till ar 2010 jamfort med 1990, dvs. det
transportpolitiska etappmalet att stabilisera utslappen pa 1990 ars niva kommer
inte att nas. FOr att na saval det transportpolitiska som det miljépolitiska delmalet
att minska utslappen av véxthusgaser behovs det atgarder inom samtliga sam-
héllssektorer. Transportsektorn tillgodoser olika behov och for att uppna de
utslappsminskningar som kravs behdver vi aven minska behovet/efterfragan pa
transporter fran bade privatpersoner och naringslivet. | dagslaget ar det inte
mojligt att na etappmalet med minskade koldioxidutslapp genom enbart sadan

" Mal och matt fér natur- och kulturvérden, Vagverket, publikation 2001:50
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teknisk utveckling av fordon och atgarder som kan vidtas till laga kostnader.
Berakningar pekar pa att bensinpriset skulle behéva héjas med ca fem kronor per
liter for att na dagens transportpolitiska etappmal.

Etappmalet for svaveldioxid har redan uppnatts och etappmalen for kvaveoxider
och flyktiga organiska amnen (VOC) kommer sannolikt att nas. Det &r viktigt med
fortsatta insatser inom sjofarten for att sakerstalla att svaveldioxidmalet dven
fortsattningsvis nas, samt bidrar till att kvaveoxidmalet nas.

Nér det galler att minska hélsoeffekterna av luftféroreningar i tatorter kommer
det i vissa tatorter att bli svart att nd miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid och
partiklar. Att uppfylla miljokvalitetsnormerna for svaveldioxid, kvéveoxider, bly,
bensen och koloxid bedéms inte utgdra nagra problem. Allteftersom avgasre-
ningen blir battre i saval personbilar som tunga fordon kommer det bli enklare att
uppfylla kvavedioxidnormen. Daremot gar det inte att se nagon positiv trend for
partiklar eftersom partikelmangden i luften beror pa en stor mangd faktorer som
inte beror pa avgasutslappen, t.ex. vagdamm och markerosion.

Vid nybyggnation eller vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur uppnas de
faststallda riktvardena for buller utomhus i de flesta fall och alltid inomhus. Vid
nybyggnation av bostadsbebyggelse beddms det att de faststéllda riktvardena for
buller uppnas i de flesta fall inomhus. Utomhus ar maluppfyllelsen sémre. Bade
Végverket och Banverket bedémer att de inte kommer klara malet till ar 2003 for
statliga vagar och jarnvagar. Bada verken bedémer att de i huvudsak kommer
klara malet till ar 2005. Kommunerna maste vidta atgarder for att minska antalet
bullerstorda, annars kommer inte etappmalet till ar 2007 att nas. Luftfarten klarar i
huvudsak sina mal under 2003 utom fér kommunala och privata flygplatser. Nar
det galler véagtrafiken och jarnvégstrafiken visar de senaste arens utveckling pa
okat antal utsatta over riktvardena trots att atgarder vidtagits.

De angivna transportpolitiska malsattningarna for kretsloppsanpassning ar svara
att folja upp eftersom de ar av allman karaktar och det saknas i dag metodik for att
kvantifiera maluppfyllelsen. Pa trafikslagsniva sker en rad olika atgarder i malens
anda. Arbetet med kretsloppsanpassningen gar darfor ratt hall.

Det ar svart att analysera maluppfyllelse nar det galler natur- och kulturmiljon
eftersom det i dag saknas kvantifierade etappmal for transportsektorn som ar
uppfoljningsbara. Inom natur- och kulturmilj6 utgor transportsektorn den klart
dominerande sektorn vad galler konflikter och negativ paverkan. Trafikverkens
arbete med att utveckla mal- och matt for att konkretisera malen inom bade
transport- och miljopolitiken har kommit olika langt. Vagverket som har kommit
langst bedémer att de till ar 2007 ska ha tillrackligt med underlag for att kunna
formulera en ambitionsniva for hur stor andel av nyinvesteringar, befintliga
vagnatet respektive driftomradena som ska uppfylla kvalitetskrav for natur- och
kultur.

Utvecklingen inom de olika miljoomradena gar at olika hall. Koldioxidutslappen
som ar det viktigaste och svaraste problemet att 16sa fortsatter att 6ka. Aven
antalet bullerstorda fortsatter 6ka. Utslappen av svaveldioxid kommer att nas och
utslappen av kvéaveoxider och VOC kommer sannolikt att nas. Nar det géller att
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minska hélsoeffekterna av luftféroreningar i tatorter utgor kvavedioxid och
partiklar ett fortsatt problem. Kretsloppsanpassningen gar visserligen at ratt hall,
men fragan ar om takten ar tillracklig. Nar det galler natur- och kulturmiljon &r
utvecklingen osédker. Den sammanlagda bedomningen blir att utvecklingen gar at
fel hall.
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Bilaga 1
Prognosantaganden — nagra fortydliganden

Disponibel inkomst &r en viktig variabel som paverkar hur mycket manniskor
reser. Det fanns dock, nér prognoserna genomférdes, ingen tillganglig prognos for
hur disponibel inkomst utvecklas 6ver tiden. For prognosen for 2010 antogs
istallet att disponibel inkomst utvecklas i takt med BNP, d.v.s. med 2,2 procent
per ar. Enligt den slutliga prognosen fran K till Langtidsutredningen (LU),
utvecklas privat konsumtion med 2,4 procent per ar, inte alltfor langt ifran den
utvecklingstakt som anvants for disponibel inkomst.

Befolkningen okar fran drygt 8,8 miljoner 1995 till drygt 9 miljoner invanare
2010, vilket motsvarar ungefar 12 000 individer per ar fram till 2010 eller en
okning med 0,13 procent per ar. Befolkningsprognosen for 2010 ar framtagen av
SCB pa kommunniva och darefter nedbruten till en finare geografisk niva.
Befolkningsokningen pa riksniva antas uppga till ca 2 procent till 2010. |
kommuner i storstadsomraden och i kommuner med, eller i narhet av universitet
eller hogskola, berdknas befolkningen 6ka mer an riksgenomsnittet. En minskning
av folkmingden antas ske i manga kommuner i glesbygdsomréaden. Aven
befolkningens aldersfordelning varierar éver tiden.

For sysselsattningen galler att det tidigare, i samband med den strategiska
analysen, gjordes en relativt stor avvikelse fran Kl:s preliminara prognos-
forutsattningar fran langtidsutredningsarbetet. Nar prognosen bréts ned pa en
finare branschindelning och en mer detaljerad geografisk niva och kunde man,
inom ramen for de modellverktyg som anvéndes, inte bibehalla sambanden mellan
BNP-utveckling, strukturomvandling och sysselsattning. Man valde da att justera
antagandet om sysselsattningens utveckling Denna justering var det basta valet
med hansyn till att det for godstransportprognoserna var viktigast att
branschstrukturen bibehdlls konsistent med BNP-utvecklingen.

SIKA:s ursprungliga prognosforutsattningar efter nedbrytning innebar en minsk-
ning av sysselsattningen med knappt 2 procent fér perioden 1997 till 2010, eller
med -0,16 procent per ar. Det skall jamféras med att Kl i sin slutliga prognos
réknar med att sysselsattningen ska 6ka med knappt 7 procent under samma
period. | samband med arbetet med prognosen till klimatrapporten har syssel-
séttningen i SIKA:s forutsattningar till persontransportprognosen justerats upp till
Kl:s slutliga niva.”* Nagon forandring av sysselsattningen fér godstransporterna

& Sysselséttningsprognosen for 2010 har senare ytterligare justerats av Jan Eriksson, VTI. Den
justerade prognosen skiljer sig bara 0.1 procent fran ovanstaende prognos for hela riket. De storsta
skillnaderna mellan dessa prognoser finns for Stockholms I&n som har ca 5 procent fler
forvérvsarbetande i den justerade prognosen och Norrbottens 1&n som har cirka 5 procent farre. For
ovriga lan ar skillnaden mindre an 5 procent.
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har varken gjorts i den reviderade godstransportprognosen som gjordes 2000 eller
i arbetet med klimatrapporten. Det har heller inte varit nddvandigt da syssel-
sattningen ar en variabel som enbart paverkar den geografiska fordelningen av
godset. Denna fordelning paverkas inte av en nivajustering av sysselsattningen.

Personbilarnas genomsnittliga bransleforbrukning antas minska p.g.a. genom-
slaget av ACEA-6verenskommelsen. Bensinpriset antas dock realt oférandrat till
ar 2010. Sammantaget innebér detta ett antagande om att branslekostnaden per
kilometer sjunker med 13 procent fran 1997 till 2010.

Biljettpriset pa buss och tag antas realt oférandrat, men for flyget har Luftfarts-
verket antagit en real 6kning av biljettpriset med 0,5 procent per ar.

FOr narvarande pagar en storre 6versyn av de modeller som anvénds vid ned-
brytning av nationella data. Dar ingar att belysa det faktum att alternativa vagar
for efterbearbetning i olika hog grad medfor svarigheter att vara konsistent med
samtliga delar i de nationella scenarierna.

De branscher som minskar mest mellan 1997 och 2010 avseende sysselséttning
och produktion &r gruvor, jarn och stalindustri samt varvsindustri och teko. De
branscher som 6kar ar framst uppdragsverksamhet och privata tjanster.

Antaganden om infrastruktur och trafikering

For infrastrukturen antas att alla investeringar ingar i JA-prognoserna fér 2010
som har paborjats substantiellt t.o.m. 2001 och &r fardigbyggda till 2010. For
projekt med start under 1999 och 2000 enligt verksamhetsplaneringen for
aren1999-2001 har Vagverket och Banverket betraktat det som sékerstallt att
projekten &r igang (eller klara) nar den nya planperioden bérjar 2002-01-01. For
en utforlig beskrivning av de vagprojekt som ingar i JA-prognoserna se under-
lagsrapporten till SAMPLAN "Godstransporter —Efterfragan och utbud".

Antaganden om trafikeringen pa jarnvég fram till 2010 har gjorts av Banverket.
En beréakning av okningen av det totala antalet tdgavgangar till jamforelse-
alternativet 2010, baserat pa ett urval lankar, ger en 43 procentig 6kning. For en
utforlig beskrivning av de jarnvéagsprojekt som ingar i JA-prognoserna se
underlagsrapporten till SAMPLAN "Godstransporter —Efterfragan och utbud".

For Oresundsbron antas i jamforelsealternativet att det finns kapacitet for 20
godstag per dygn och riktning. Enligt i oktober 1999 foreliggande information
fran Naringsdepartementet ligger avgifterna for att trafikera Oresundsbron pé ca
580 kr/lasthil och ca 4300 kr/godstag, dvs. pa ungefar samma niva som Stora Bélt
avgifterna. Omraknad till kr/ton innebér det kostnader pa 52 kr/ton for lasthilar 12
kr/ton for vagnslaststag, 6 kr/ton for systemtag och 10 kr/ton for kombitag.

Antaganden om antalet flygavgangar 2010 har gjorts av Luftfartsverket. (Kélla:
Luftfartsverkets pm 1999-02-24 om trafikutbud).
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Den langvéga busstrafikens trafikering 2010 motsvarar verklig trafikering 1999
(efter avregleringen). Mellan 1997 och 1999 6kade antalet avgangar enligt
tidtabell med 56 procent.

Antaganden om utbud av regional och lokal kollektivtrafik &r delvis av gammalt
datum och harrér fran 1993 medan andra delar har uppdaterats till 1997. Detta
utbud antas med nagra fa undantag vara of6randrat till 2010. Ett skal till att
utbudet av lokala kollektivtrafiken inte uppdaterats fullstandigt ar att det bedomts
ha relativt liten betydelse for de aggregerade flédena av persontransporter.
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Bilaga 2
Utslapp fran transportsektorn

Tabell 1. Utslapp av koldioxid fran transportsektorn, miljoner ton. Kalla: Vagverkets
och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2002, uppgifter fran Banverket 2003,
SIKA Rapport 2003:2.

1990 2000 2001 2002 2010~ 2010
jamfort

med 1990

Vagtrafiken 17,6 18,7 18,8 19,2 19,6

Sjofarten** 2,8 3,0 2,6 2,6 3,9

Luftfarten 1,6 1,6 1,5 1,4 1,8

Jarnvéagstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Summa 22,1 23,4 23,0 23,3 25,4 Klarar inte
etappmalet

Etappmal 22,1

*Vvagverkets och Luftfartsverkets prognoser har uppdaterats 2003 enligt uppgifter fran respektive verk.
** Sjofartsverket har uppdaterat sina utslappssiffror for 2000 och 2001. Fér 2002 har 2001 ars siffror anvants.
Prognosen har inte reviderats.

Tabell 2. Utslapp av kvaveoxider fran transportsektorn, tusen ton. Kélla:
Vagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2002, uppgifter fran
Banverket 2003, SIKA Rapport 2003:2.

1995 2000 2001 2002 2005 2005
jamfort
med 1995

Vagtrafiken 147,2 110,7 103,7 98,4 75,0

Sjofarten 69,5 54,0 51,0 51,0 18,4

Luftfarten 5,7 7,1 6,7 5,9 7,4*

Jarnvagstrafiken 1,7 1,6 1,6 15 1,5%

Summa 224,1 173,4 163,0 156,8 102,3 Etappmalet
klaras
troligen

Etappmal 134,5

*Prognosen har uppdaterats 2003 enligt uppgifter fran Luftfartsverket och Banverket.
** Sjofartsverket har uppdaterat sina utslappssiffror for 2000 och 2001. Prognosen har inte reviderats.
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Tabell 3. Utslapp av svaveldioxid fran transportsektorn, tusen ton. Kalla:
Vagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2002, uppgifter fran
Banverket 2003, SIKA Rapport 2003:2.

1995 2000 2001 2002 2005 2005
jamfort

med 1995

Vagtrafiken 15 0,4 0,4 0,4 0,4

Sjofarten 21,6 19,0 19,0 19,0 5,8

Luftfarten 0,4 0,5 0,5 0,4 0,5

Jarnvéagstrafiken <0,1 0,1 <0,1 <0,1 <0,1

Summa 23,6 20,0 20,0 19,9 6,8 Etappmalet
kommer att
nas

Etappmal 20,0

*Prognosen har uppdaterats 2003 enligt uppgifter fran Luftfartsverket.
** Sjofartsverket har uppdaterat sina utslappssiffror fér 2000 och 2001. Prognosen har inte reviderats.

Tabell 4. Utslapp av kolvéaten fran transportsektorn, tusen ton. Kalla: Vagverkets
och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2002, uppgifter fran Banverket 2003,
SIKA Rapport 2003:2.

1995 2000 2001 2002 2005 2005
jamfort
med 1995

Vagtrafiken 149,4 94,1 83,9 75,6 54,1

Sjofarten 16,2 13,8 13,8* 13,8* 10,3

Luftfarten 1,0 0,9 0,7 0,6 0,8

Jarnvéagstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Summa 166,7 108,9 84,7 90,1 65,3 Etappmalet
nas
sannolikt

Etappmal 66,7

*Prognosen har uppdaterats 2003 enligt uppgifter fran Luftfartsverket.
** Samma siffror som fér 2000, eftersom Sjofartsverket inte redovisat nagra nya siffror.
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