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3 SIKA

Forord

SIKA har genom regleringsbrevet for ar 2004 fétt regeringens uppdrag att samman-
stélla en arsrapport om hur det transportpolitiska mélet och dess delmal uppfylls
inom hela transportsektorn. SIKA har gjort motsvarande redovisningar sedan ar
1999. Arets rapport innehéller en utdkad analys av delmélet ”En positiv regional
utveckling”och en utdkad redovisning av delmalet En hog transportkvalitet”.

Underlag for rapporten ér framst &rsredovisningar och sektorsrapporter fran Ban-
verket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vagverket. Rikstrafiken och SIKA har
ocksa gjort vissa analyser, framfor allt inom delmalen om tillgdnglighet och
regional utveckling. For ytterligare underlag om transportslagsvisa beskrivningar
och maluppfoljningar hdnvisar vi till trafikverkens redovisningar.

Projektledare for rapporten har varit Asa Vagland. Andra medverkande i arbetet har
varit Niklas Kristiansson, Christina Kvarnstrom, Mats Sonefors, Sonya Trad och
Lennart Thorn vid SIKA:s statistikavdelning; Elisabet Idar Angelov, Martina
Estreen, Roger Pyddoke, Sofia Grahn Voorneveld och Anders Warmark vid
utredningsavdelningen samt Kristian Johansson och Sylvia Yngstrom-Wénn vid
analysavdelningen.

Stockholm i maj 2004

Staffan Widlert
Direktor
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6 SIKA

Lasanvisning

Rapportens huvudsyfte r att svara pa ett regeringsuppdrag som SIKA har om hur
utvecklingen mot det transportpolitiska malet och dess delmal har varit under 2003.
Forutom detta huvudsyfte fyller rapporten dven andra funktioner, dels innehéller
den relevant information om utvecklingen inom de olika delmalen for dem som 1
huvudsak arbetar inom ett av transportpolitikens delmal dels innehaller den fakta
om fOrutsittningar for och dven utvecklingen inom person- och godstransport-
utvecklingen for dem som é&r intresserad av sddan information.

Rapporten édr upplagd med en inledande sammanfattning dér utvecklingen under
aret for det 6vergripande transportpolitiska malet och dess delmal redovisas. Ett
faktaspéckat bakgrundskapitel foljer dir transporternas utveckling under tiden samt
faktorer som styr utvecklingen redovisas. I kapitel tva gors en genomgang av
utvecklingen mot det §vergripande malet och sedan redovisas utvecklingen for de
sex delmélen 1 var sitt kapitel. Malkapitlen dr skrivna som separata kapitel och gar
utmaérkt att 14sa var for sig.

Arets rapport innehaller en fordjupad analys om den regionala utvecklingen, som
darfor har lagts 1 ett eget kapitel. I kapitlet om regional utveckling finns dven en
genomgang av hur forutsdttningar och resvanor skiljer sig mellan olika delar av
Sverige.
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Sammanfattning

I &rets uppfoljning konstaterar SIKA att det dr mojligt att f6lja utvecklingen mot
det 6vergripande mélet' men att bedémningen endast kan goras for vissa del-
omraden. Inom omrédena investeringar och trafikens kostnadsansvar, dér det finns
uppgifter, &r bedomningen dock att dagens svenska transportsystem avviker patag-
ligt fran vad som kan beddmas vara ett samhéllsekonomiskt optimalt tillstand.
Utvecklingen mot langsiktig hallbarhet dr svarbedomd men nagra direkta framsteg
mot det dvergripande malet kan inte skonjas. Aven fordelningseffekterna av dagens
transportforsorjning ar svarbedémda.

Tillgdngligheten har forbéttrats bade 1 vig- och 1 jdrnvigstransportsystemet men
har forsamrats for inrikesflyget. Tillgdngligheten for funktionshindrade har ocksa
forbattrats &ven om etappmaélet troligen inte uppnds. Nar det géller regional
utveckling visar studier att forandringar av omvérldsfaktorer och biltillvaxt har
storre effekt pa lokalisering och arbetspendling &n infrastrukturinvesteringar. For
jamstilldheten konstateras att kvinnors perspektiv och vérdering fortfarande ar
daligt foretrddda vid planering, beslut och forvaltning av transportsystemet.
Transportkvaliteten 1 det svenska transportsystemet dr genomgéende hog och stér
sig vil vid en internationell jamforelse.

Inom trafiksikerhetsomradet var antalet dodade och svart skadade ofoéréndrat inom
vagtransportsektorn, medan antalet dodade och svart skadade 6kade inom jarnvags-
sektorn. Det dr dock inom végtransportsystemet som utvecklingen &dr oroande —
mer &n tre fjirdedelar av alla dodade 1 trafiken dor 1 vagtrafiken. P4 miljésidan ar
laget relativt dystert, koldioxidutsldppen och antalet bullerstorda 6kar och ny
statistik visar att utsldppsmalet for svaveldioxid sannolikt inte nas samtidigt som
det ar osdkert om kviveoxidmaélet nas.

I f6ljande tabell sammanfattas SIKA:s bedomning av hur utvecklingen den senaste
tiden forhéller sig till det transportpolitiska mélet och dess delmal.

'Det 6vergripande transportpolitiska malet 4r att transportpolitiken skall sékerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet.
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Sammanfattande bedémning av uppfyllelsen av det transportpolitiska mélet och

dess delmal.

SIKA

Overgripande mél

Utveckling mot det langsiktiga malet

Det gar att bedéma utvecklingen av mélet, i alla fall fér delen om
samhallsekonomisk effektivitet dar SIKA konstaterar att dagens svenska
transportsystem avviker patagligt fran ett samhallsekonomiskt optimalt tillstand.

Delmal Utveckling Finns etappmal? | Uppfylls Kommentar till
mot etappmal utvecklingen i férhallande
langsiktigt med till delmalet under ar 2003
delmal under fattade
2003 beslut?

Tillganglighet Ja Ja, for Nej Forbattrad tillganglighet for
funktionshindrades véag och jarnvag samt for
tillganglighet funktionshindrade.

Forsamring for flyg.
Regional utveckling Osakert Nej _ Stor andel av investerings-

medlen avsétts for transport-

forsorjning av hela landet.

Jamstalldhet Ja? Nej _ Kvinnor fortsatt daligt

foretrédda i beslutsfattande
organ. Stor brist p& data
men kartlaggning pagar.

Transportkvalitet Ja Ja Nej Transportkvaliteten &r god.

Utvecklingen &r positiv men
trafikstdrningar och trafik-
utbudsminskningar paverkar.

Trafiksakerhet Nej Ja Nej Oférandrat antal dédade och

svart skadade i vagtrafiken.

Miljo

Klimatpaverkan (CO,) Nej Ja Nej Okade utslapp fran véagtrafik,

minskning fran flyg. Brister i
sjofartens utslappsstatistik.

Luftféroreningar Ja? Ja Nej? Malet for S uppfylls troligen

(S, NOy, VOC) inte. Osékert om NOx. VOC

nas troligen. Brister i
sjofartens utslappsstatistik.

Buller Nej Ja Nej For langsam forbattring i

befintlig bebyggelse jamfort
med riktvarden.

Kretsloppsanpassning Osékert Nej _ Langsam forbattring.

P&verkan pa natur- och Osdakert Nej _ Svarbedomt.

kulturmiljé

Nedan sammanfattas SIKA:s iakttagelser av utvecklingen inom de olika mél-

omradena.

Det dvergripande malet

Precis som foregéende &r dr SIKA:s sammanfattande beddmning att utvecklingen
mot det Overgripande malet bara kan bedomas pa vissa delomrdden. Med tillgéng-
ligt underlag gér det inte att avgdra om transportforsoérjningen som helhet ndrmar
sig det dvergripande transportpolitiska malet.
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Inom de omraden dér det finns tillgdng till ndgorlunda heltickande uppgifter, vilket
framst géller investeringar och trafikens kostnadsansvar, finns det dock tydliga
indikationer pa att dagens svenska transportsystem avviker patagligt frdn vad som
kan beddmas vara ett samhéllsekonomiskt optimalt tillstdnd. Det tycks alltsé finnas
atskilligt utrymme for att forbattra maluppfyllelsen nér det géller samhélls-
ekonomisk effektivitet.

I fraga om langsiktig héllbarhet &r utvecklingen ocksa svarbedomd. Pa vissa del-
omraden har transportsystemet ndrmat sig ett tillstdnd av ekologisk héllbarhet
medan avstdndet snarast véxer i andra avseenden, inte minst i friga om transport-
systemets klimatpaverkan. Nar det giller de ekonomiska, sociala och kulturella
dimensionerna av hallbarhet dr utvecklingen &n mer svdrbedémd, men de indika-
torer som finns pekar inte direkt pa att det skett nagra patagliga framsteg mot det
overgripande malet.

Nuvarande transportpolitik har stora omférdelande inslag och en ansenlig del av de
offentliga utgifterna pé transportomradet avsétts for att uppritthilla en ndgorlunda
likvérdig transportforsdrjning dver hela landet. Kunskaper om vilka effekter dessa
insatser har saknas dock i stor utstrackning, och det dr darfor svart att avgora hur
vil dagens transportforsorjning svarar upp emot det dvergripande transportpolitiska
maélets fordelningsambitioner.

Ett tillgangligt transportsystem

Det ar svart att folja utvecklingen av tillgédngligheten i transportsystemet eftersom
forbattrad tillgdnglighet ofta tas ut i 6kad arbetsmarknad eller annan 6kad valfrihet,
vilket leder till 6kat resande.

For tillganglighet finns etappmalet att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for
funktionshindrade senast 2010. Dérutéver finns det mal om att tillgdngligheten ska
forbattras i olika relationer.

Tillgdngligheten i vagtransportsystemet har forbéttrats under de senaste aren. Res-
tiderna pé de nationella vigarna har blivit kortare, kollektivtrafikutbudet har dkat
och cykelvégarna har blivit fler. Enligt gjorda modellberdkningar é&r tillgénglig-
heten till ndrmaste akutsjukhus och flygplats god. Trangseln i och kring de storre
stiderna har dock inte forbittrats. Aven jirnvigstransportsystemet har fatt for-
battrad tillgdnglighet genom att det gar fler tig pd sparen.

For flyget har dock tillgdngligheten forsdmrats. Under 2003 har tillgéngligheten
med inrikesflyget minskat ytterligare. For tillgéngligheten till europeiska stader
finns vissa ljuspunkter, Vésteras och Nykoping har fatt mycket béttre kontakter
med Europa, dven om flertalet flygplatser i Sverige har fatt forsdmringar. En
oversyn av driftbidraget har visat att bidraget i stort har fungerat som avsett.
Déaremot har det visat sig att upphandlingen av regionalpolitiskt motiverad
flygtrafik har blivit for kostsam och Rikstrafiken har fatt i uppdrag att utreda
mojligheterna till att astadkomma ett effektivare trafiksystem infor kommande
upphandlingar.
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Nar det géller tillgdngligheten for funktionshindrade presenterade Rikstrafiken i
mars 2003 en strategi for att uppné etappmalet om ett tillgéngligt transportsystem
2010. Trafikverken har genomfort en gemensam undersokning i syfte att redovisa
andelen funktionshindrade som kan anvinda respektive trafikslag. Resultatet visar
att manga uppger att de kan resa, men for en relativt stor andel ar det besvarligt att
resa och ménga funktionshindrade reser inte alls i dag. Stdrsta anledningen till att
de inte reser ar att de behdver resséllskap for att klara resan. Astma/allergi, brist pa
god information och svérigheter att forflytta sig innebér fortfarande problem béade
for dem med funktionshinder och andra resenérer.

Sammanfattningsvis ér tillgdngligheten god 6verlag och blir allt battre med undan-
tag for inrikesflyget. Det dr dock troligt att det, till viss del, ar forbattringar 1 jarn-
vagsnitet som har lett till forsdmringar inom inrikesflyget. Utbyggnaden av snabb-
tg leder till att konkurrensen mellan flyg och tig okar pa dessa striickor. Aven
tillgangligheten for funktionshindrade blir battre, men troligen uppnas inte etapp-
madlet om att kollektivtrafiken ska vara tillginglig for funktionshindrade 2010.
Medvetandet om frdgorna dr dock mycket hogre nu jaimfort med for négra ar sedan
och utvecklingen gér at rétt hall.

En positiv regional utveckling

Analyser av effekterna pa arbetspendling av tva stora investeringar — motorvig
mellan Uppsala och Mehedeby samt Botniabanan — visar att de modellberdknade
effekterna av ny infrastruktur beddms bli smé och effekterna pa regionforstoring
forsumbara. Effekterna av att bilinnehavet 6kar har nagot storre betydelse dn
investeringarna. Slutsatsen &r att fordndringar av omvarldsfaktorer som tillvaxt och
bilinnehavsforandring har storre betydelse for arbetspendling dn ny infrastruktur.

Aven nir det giller de 14ngsiktiga infrastrukturplanernas effekter pé lokalisering av
boende och arbetsplatser drar SIKA slutsatsen att de modellberdknade lokalise-
ringseffekterna dr sma. Totalt sett bedoms infrastrukturplanerna for perioden
2004-2015 ge mycket marginell omflyttning av befolkning och sysselsittning inom
landet. En ytterligare slutsats ar att dessa effekter bedoms ha forsumbara effekter
pa den samhillsekonomiska l6nsamheten av infrastrukturprojekt.

Slutsatsen &r att forbéttrade transporter successivt bidrar till forbéttrad
tillgénglighet i hela landet. For enstaka storre investeringar som minskar restider
drastiskt kan @ven lokaliseringseffekterna bli betydande. Transporternas bidrag till
forbattrad tillgédnglighet och lokalisering &r i allmédnhet mycket smi. Det &r ocksa
tveksamt om forbéttrade transporter sammantaget bidrar till att hejda den avveck-
ling av sysselsittning som sker i glest befolkade delar av Sverige. Skélen &r tva,
dels leder forbattrade transporter i tittbebyggda regioner till att boende och syssel-
sattning minskar i glesare regioner, dels leder den tillvixt och struktur-omvandling
till storre avvecklingseffekter 4n som kan motverkas av eventuella positiva effekter
av forbattrade transporter.
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Ett jamstallt transportsystem

Regeringens krav pa trafikverken nir det giller analyser och redovisningar
kopplade till mélet om ett jamstéllt transportsystem har dkat. Daremot har
trafikverken dnnu inte haft mojlighet att aterrapportera tillfredsstidllande efter de
givna kraven.

SIKA konstaterar att det fortfarande rider stor brist pa data for att kunna f6lja upp
utvecklingen for mélet om ett jamstallt transportsystem. SIKA och trafikverken har
dock pabdorjat aktiviteter for att fa fram information om tillstandet.

Vigverket har dels arbetat med att se hur kvinnors upplevelser och virderingar ska
kunna komma in 1 planeringsprocessen, dels gjort en kartldggning av fordelningen
mellan kvinnor och mén i ekonomiskt ansvariga beslutsgrupper som beslutar om
planering och investeringar i vigtransportsystemet. Mannen dominerar i de flesta
av de studerade beslutsgrupperna.

Banverket har frimst arbetat med att ta fram rutiner for att kunna redovisa férdel-
ningen pa kvinnor och mén 1 samrad och externa arbetsgrupper samt att formedla
vikten av att méta andelen kvinnor och mén. Inom Banverket dr ménnen i klar
majoritet.

Luftfartsverket har analyserat flygresandet fran Arlanda. Mannen flyger mest,
sarskilt 1 tjansten som da sker med reguljért flyg. Det dr sékert ocksa en anledning
till att mén 1 hogre grad reser 1 affarsklass/forsta klass. Luftfartsverket har dven
kartlagt fordelningen pa kvinnor och mén i ett urval svenska flygbolagsstyrelser
samt bransch- och intresseorganisationer. Slutsatsen dr att ménnen fortfarande &r
starkt Overrepresenterade i flygsektorn.

Sjofartsverket har paborjat en kartliggning av konsfordelningen inom sjdtrans-
portsystemet. Sjofartsverket skriver ocksa i sin sektorsredovisning att det aterstar
mycket att gora inom sjofartssektorn nér det géller jamstédlldhetsmalet. Kunskapen
om situationen maste oka for att en strategi for vilka atgarder som bor vidtas ska
kunna tas fram. Pa kort sikt kan man darfor inte vanta sig nagra stora framsteg for
jamstalldheten inom sjofartssektorn.” Denna slutsats kan nog gélla for hela
transportsektorn.

Slutsatsen &r alltsa att kvinnornas perspektiv och vérdering fortfarande ar déligt
foretrddda vid planering, beslut och forvaltning i hela transportsystemet och att
kvinnor darfor har simre mojligheter att paverka transsportsystemets utformning.
Under 2003 har detta forhallande knappast dndrats — annat 4n marginellt.

En hog transportkvalitet
Delmaélet for transportkvalitet innehaller inte 1dngre ndgra konkreta matt for infra-
strukturen, utan anger vissa generella kvalitetsaspekter som successivt ska forbatt-

ras. Sett over en lidngre tidsperiod rader det knappast nagra tvivel om att transport-
kvaliteten har 6kat avsevirt i alla dimensioner. Nér det giller utvecklingen pa
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kortare sikt och under det senaste aret ar det betydligt svérare att uttala sig om 1
vilken riktning utvecklingen har gétt. Vissa utvecklingslinjer kan énda skonjas.

Forutsdgbarheten kan ha minskat ndgot, d4 forseningarna har 6kat bade for jarn-
vagens godstrafik och for flyget. I de storre stiderna okar tringseln pa végarna,
vilket leder till forseningar och sdmre forutsdagbarhet for alla som anvinder
systemet. Det forstarkta reseskyddet for flygtrafikanterna kan daremot ségas
forbattra forutsdgbarheten i den man att man kan rdkna med att fa service vid
instéllda avgéngar och andra oforutsedda héndelser orsakade av flygbolaget. SJ:s
restidsgaranti, som borjade gélla i januari 2004, tycks vara en enklare variant av
detta.

Terroristattacken mot World Trade Center i New York har foljts av en rad skydds-
atgdrder som sannolikt har medfort att den allménna sékerhetsnivén vid transporter
har hojts jamfort med tidigare. Nér det giller andra aspekter pa sdkra och trygga
transporter dn “security-aspekten” saknas emellertid underlag for att bedoma
méluppfyllelsen. Betydelsen av att trafikanterna ska kunna kédnna trygghet under
resan uppméirksammas dock bl.a. inom kollektivtrafiken och det far anses troligt att
detta kommer att leda till att situationen successivt forbéttras.

Flexibilitetens utveckling ar osdker. Ett 6kat och mer mangformigt utbud av trafik
kan allmént antas framja flexibiliteten. Fler avgingar, flygdestinationer, spir och
vagar ger en 0kad smidighet i anvindandet av varje transportslag och transport-
systemet sammantaget. Utvecklingen under ar 2003 dr svrbedomd i detta
avseende, eftersom det har skett en viss minskning av trafikutbudet inom den
etablerade flyg- och jarnvégstrafiken samtidigt som nya foreteelser som lagprisflyg
vuxit ytterligare i omfattning. I takt med att bilinnehavet och ddrmed bilberoendet
okar, minskar 4 andra sidan flexibiliteten for gdende och cyklister.

Framkomligheten och bekvamligheten 6kar ndgot. Utvecklingen mot allt hdgre
vigstandard har 6kat framkomligheten, inte minst i samband med belidggningar av
grusvigar och barighetsforstirkningar. Okad tringsel i titortstrafiken innebér
ddremot en begransning av framkomligheten. For gdende och cyklister dr utveck-
lingen oséker. I vissa kommuner pagér projekt som ska forbéttra framkomligheten
for dessa trafikantkategorier.

Tillgdngen till information okar. Allt battre mojligheter ges till informations-
formedling som gagnar transportsystemets anvindare, och utvecklingen tycks nu
g4 nagot snabbare an tidigare.

Sammanfattningsvis gor SIKA bedomningen att det svenska transportsystemet
genomgdende haller en hog transportkvalitet som i1 termer av forutsagbarhet,
sakerhet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och informationstillgang star
sig vil vid en internationell jamforelse. Sett over ldngre tid har det ocksé skett en
successiv forbattring av transportkvaliteten i alla dessa dimensioner. Vi bedomer
ocksé att utvecklingen av transportkvaliteten under &r 2003 har varit 6vervigande
positiv, men att bl.a. trafikstorningar och minskningar i trafikutbudet kan ha
medfort sdnkt transportkvalitet 1 vissa omraden och avseenden.
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En saker trafik

En sammanfattande bedomning av utvecklingen fram till och med &r 2003 leder
knappast till slutsatsen att transportsystemets utformning och funktion haller pé att
anpassas till de krav som foljer av att ingen pa lang sikt ska dodas eller skadas
allvarligt till f61jd av trafikolyckor.

Det ér utvecklingen inom végtrafikomradet som ger anledning till denna nedslaen-
de slutsats. Under ar 2003 var antalet dodade och svart skadade oférdndrade jam-
fort med ar 2002. Etappmaélet om en halvering av antalet doda ar 2007 jamfort med
ar 1996 forefaller inte mojligt att nd utan drastiska fordndringar av dtgédrderna for
att 0ka sdkerheten. De dtgdrder som planeras forefaller inte heller tillrdckliga.

For de tre Ovriga transportslagen befinner sig utfallet sd ndra malen att det knappast
kan sdgas utgora nagot allvarligt problem, d&ven om etappmaélen som regeringen har
satt upp for utvecklingen inom trafiksékerhetsomréadet inte sédkert kommer att nas.

Vigtrafiken stir for mer 4n tre fjdrdedelar av alla dodade i trafiken. Det &r darfor
endast inom végtrafiken som trafiksdkerheten verkligen utgor en central trans-
portpolitisk fradga i den meningen att den ror avviagningar mellan satsningar pa
resurser for att uppna olika transportpolitiska mal. Trafiksdkerheten inom vég-
sektorn paverkar darmed transportpolitikens hela inriktning med betydelse for
samhdllets resursanviandning 1 stort.

Om etappmalen bor forbehéllas sddana forhéllanden som foranleder centrala trans-
portpolitiska avvdgningar dér regeringens och riksdagens stéllningstaganden ar
angeldgna, anser SIKA liksom tidigare r att etappmaélen for jarnvégen, luftfarten
och sjofarten bor avvecklas. Mélen som avser jarnvig, privatflyg och fritidsbétar
skulle kunna formuleras som verksspecifika mal. Malen om tung kommersiell
luftfart, allvarliga olyckor inom handelssjofarten och passagerarsjofart bor
avskaffas helt, d& de inte foranleder nagon omprioritering av resurser eller beslut
frén statsmakterna.

En god miljo

Transportsektorns utslépp av koldioxid har 6kat med knappt sex procent ar 2003
jamfort med 1990 ars utslapp. Om inga ytterligare atgiarder vidtas berdknas
utslappen doka med knappt 19 procent till ar 2010 jamfort med 1990, dvs. det
transportpolitiska etappmaélet att stabilisera utslappen pa 1990 ars nivd kommer inte
att nas. Utsldppsokningarna kommer framfor allt frdn de tunga lastbilarna. Ytter-
ligare en forklaring till de 6kade utslédppen &r att den svenska bilparken blir allt
tyngre och far allt storre motoreffekt, vilket motverkar den brinsleeffektivisering
som har skett. For att nd savél det transportpolitiska etappmaélet som det miljo-
politiska delmélet behdvs det dtgdrder inom samtliga samhillssektorer.

Etappmalet for svaveldioxid kommer sannolikt inte att nas och det &r osdkert om
etappmalet for kvavoxider kommer nas. Etappmalet for kolvaten kommer sannolikt
att nas. Utsldppen av svaveldioxid, kviveoxider och kolvéten frin vigtrafiken har
minskat under hela uppfoljningsperioden — dels genom renare bréinslen, dels genom
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strangare avgaskrav. Eftersom det rader stor osdkerhet kring sjofartens utslapps-
statistik dr det ndrmast omojligt att uttala sig om maluppfyllelse for svaveldioxid
och kvéveoxider. Sjofartens arbete med att forbéattra kvaliteten av utsldppsstati-
stiken kommer att pa sikt leda till battre kvalitet och ddrmed dven forbattrade
mojligheter att folja upp malen. For att nd maluppfyllelse for kviveoxider ar det
viktigt att atgdrderna fortsétter i atminstone samma takt som tidigare. Utan bra
utslidppsstatistik som mojliggdr en uppfoljning av etappmalen blir det daremot
omgjligt att bedoma i vilken man det behdvs ytterligare atgarder for att nd malen.

Luftkvaliteten i de svenska tatorterna har forbattrats under de senaste artiondena
tack vare minskade utslapp fran trafiken, industrin och hushéllen. De senaste aren
har dock inga ytterligare forbéttringar skett och under vintern 2002/2003 var
halterna av luftféroreningar hogre dn pa flera ar. Variationer i klimatet spelar roll,
men det dr sannolikt ocksa det 6kade trafikarbetet som har motverkat de miljo-
vinster som astadkommits genom avgasrening och renare bréanslen.

Etappmalen for buller som avser atgérder i den befintliga bebyggelsen bedoms inte
nas till ar 2005 for de statliga vigarna och jirnvigarna, och inte heller till &r 2007
for ovriga trafiknitet. Det finns flera trender som negativt paverkar mdjligheterna
att uppna etappmaélet for buller. Trafiktillvixten dr den underliggande orsaken till
svérigheterna att nd mélet. Det 6kande antalet stora bilar med breda dick (t.ex.
stadsjeepar) utgor ytterligare ett problem eftersom dessa bilar bullrar mer. Dess-
utom ger allt fler kommuner bygglov for att bygga bostadshus intill redan buller-
storda viagar. Om utvecklingen gir mot att kommunerna ger bygglov till husbyggen
langs redan bullerstorda gator, forsvarar det ytterligare mojligheterna att nd malet.

De angivna transportpolitiska malséttningarna for kretsloppsanpassning ar svara att
folja upp, eftersom de dr av allmén karaktir och det saknas metodik for att kvanti-
fiera maluppfyllelsen. Trafikverken arbetat med att minska anvéndningen av miljo-
farligt avfall och icke fornyelsebart material. Precis som i tidigare ars méaluppfolj-
ningsrapporter ir det svart att bedoma om omfattningen i arbetet &r tillracklig,
eftersom det inte finns nagra kvantifierbara etappmal. Arbetet med kretslopps-
anpassning gar dock &t ratt hall.

Det ér svart att analysera maluppfyllelse nér det géller natur- och kulturmiljon,
eftersom det idag saknas kvantifierade etappmal for transportsektorn som ar
uppfoljningsbara. Trafikverken héller fortsatt pa att revidera och utveckla mél och
matt for natur- och kulturmiljon. Metoden ska finnas fardigt ar 2005 for att sedan
borja tillimpas av trafikverken.

Sammanfattningsvis fortsétter koldioxidutslappen och antalet bullerstérda att oka.
Utsldappsmalet for svaveldioxid kommer sannolikt inte att nds, medan det dr mer
osidkert for kviveoxidmalet. Utsldppsmalet for kolviten kommer troligen att nas.
Luftkvaliteten 1 de svenska tdtorterna har forbéttrats avsevért, &ven om utveck-
lingen de senaste dren har stagnerat eller forsdmrats nadgot. Kretsloppsanpassningen
gér at ritt hall, men fragan &r om takten ir tillricklig. Nér det géller natur- och
kulturmiljon &r utvecklingen oséker. Trots att man inom t.ex. végtrafiken har
minskat utslappen av luftféroreningar under hela uppfoljningsperioden dr SIKA:s
beddomning att det utifrdn 6kad kunskap om sjofartens utslapp verkar bli svérare att
nd flera av mélen jaimfort med tidigare bedomningar. Den sammanlagda
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bedomningen for delmalet En god miljo blir darfor att utvecklingen fortsitter att ga
at fel hall.
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1 Transporternas utveckling

I det hér kapitlet beskriver vi hur transporterna utvecklats over tiden och vilka
faktorer som styr utvecklingen av transporterna. Det utgdr bakgrundskapitel till
foljande kapitel, dér utvecklingen jamfors med det transportpolitiska malet och
dess delmal.

Kapitlet inleds med ett avsnitt som behandlar forutsittningarna for utvecklingen
och innehéller ndgot om befolkningstillvixten, den ekonomiska utvecklingen, vara
resvanor samt en genomgang av utvecklingen de senaste aren nir det géller person-
bilsparken. I samband med olika utvdrderingar, exempelvis ACEAoverenskommel-
sen”, som gjorts under 2003 har en méngd statistik om personbilsparken och nybils-
forsdljningen tagits fram och analyserats. Vi har valt att presentera nagra av slut-
satserna fran det arbetet.

Forutom detta redovisas utvecklingen inom person- och godstransporterna samt en
fordjupning 6ver utlandska lastbilstransporter 1 Sverige i kapitlet som sedan
avslutas med en jimforelse mellan den faktiska utvecklingen for person- och
godstransporterna och de modellberdknade virden som tas fram med hjélp av véra
transportmodeller.

1.1 Forutsattningar for utvecklingen
Befolkningen och BNP Okar

Den genomsnittliga ekonomiska tillvéixten har under perioden 19922002 legat pa
2,2 procent per dr. Under hela perioden 1980-2002 var tillvdxten 2,4 procent per
ar. Befolkningen har samtidigt okat fran 8,3 miljoner ar 1980 till nidstan 9 miljoner
ar 2003.

? Den europeiska biltillverkningsorganisationen ACEA har frivilligt atagit sig att reducera de
specifika koldioxidutslédppen frdn nya personbilar med 25 procent till &r 2008 jamfort med 1995.
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Figur 1.1. Index dver BNP- och befolkningsutvecklingen. Index 1980=100.
Kalla: SIKA/SCB

Storst befolkningstillvaxt i storstaderna

Folkméngden 6kade under &r 2003 mest 1 Stockholms lén, Skdne och Vistra
Gotaland. Aven i linen i nirheten av storstiderna dkar befolkningen relativt
mycket, exempelvis Halland, Uppsala och S6dermanland. Norrbotten ar det ldn
som har den kraftigaste befolkningsminskningen.
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Figur 1.2. Befolkningsférandringar i lanen under ar 2003 (folkdkning). Kalla: SCB

Utrikeshandeln — exporten storre an importen

Utrikeshandeln matt 1 viarde har 6kat kraftigt sedan borjan av 1990-talet. Exporten
okar snabbare dn importen och Sverige har sedan 1990-talets borjan ett handels-
overskott.
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Figur 1.3. Utrikeshandeln matt i miljoner kronor. Kalla: SCB

Prisutveckling — flygpriserna 0kat mest under 2003

Biljettpriserna for privatresor med tig’ har dkat snabbare n motsvarande kostnader
for resor med flyg och bil de senaste 20 aren. Sett over hela perioden 1980 till 2002
har priset for en tagbiljett 6kat med 66 procent i fast pris, flygpriset med 39 procent
och bensinpriset med 19 procent. Prisdkningarna i borjan av 1990-talet beror fram-
for allt pa att det infordes en moms pa 25 procent for inrikes kollektivresor.
Momsen har efterhand sinkts och dr fr o m januari 2001 sex procent.

Jamfor man &r 2003 med ar 2002, ser man dock att flygpriserna har 6kat snabbare
an tagpriserna och att bensinpriset har minskat realt sett. For nidrvarande ar dock
flygmarknaden turbulent i och med 1gprisflygets intrdde pa marknaden vilket har
lett till sdnkta flygpriser.

Transportpriserna for privatresor har 6verlag haft en kraftigare prisokning dn
ovriga konsumentpriser. Medan flyg- och tdgpriserna har 6kat med 7,5 respektive
6,7 procent mellan 2002 och 2003 sa har konsumentprisindex (KPI) 6kat med 1,8
procent. Figur 1.4 och 1.5 visar hur priserna for hushéllens resor fordndrats 6ver
tiden, i fasta och l6pande priser jamfort med KPI (KPI=100). I KPI ingar inte
tjédnsteresor.

? Lokaltag, tunnelbana eller annan lokaltrafik &r inte med.
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Figur 1.4. Realt, fasta priser. Index:

1980=100. Kélla: SCB/SIKA 1980=100. Kélla: SIKA/SCB

Inrikes resor efter fardsatt — bil dominerar

De flesta resor” i Sverige gors med bil. Ar 2001 gjordes nira fem miljarder resor
med bil, vilket utgdr ca 60 procent av samtliga resor. Resornas fordelning efter
fardsatt skiljde ndgot mellan kdnen. Ménnen utforde ca 2,7 miljarder resor med bil,
63 procent av médnnens resor, medan kvinnor utférde 2,2 miljarder resor med bil,
vilket motsvarande 56 procent av resorna. Kvinnor gér mer, under 2001 utforde
kvinnor ca 950 000 resor och mén 700 000 resor till fots. Kvinnor reste ocksa mer
med lokal kollektivtrafik, ca 350 000 resor jaimfort med ca 300 000 resor for
mannen.
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TIl fots Cykel Bil Lok koll.trafik Ovrigt

Figur 1.6. Antal resor efter fardsatt och kén, procent, ar 2001. Kalla RES 2001
*| kategorin Ovrigt ingér bl.a. lAngvaga buss, flyg och tag.

* Med resa menas hir en forflyttning med ett specifikt drende (kallas ocksa delresor) om inte annat
anges. En tur- och returresa riknas som tvé resor. Aker man frdn bostaden till arbetet och gor ett
stopp pa véigen for att handla har man ocksa gjort tva resor med denna definition, en med &rende
inkdp och en med drende arbete.
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Liknande monster som for antalet resor kan skonjas for transportarbetet. Bilen var
hir an mer dominerande med en andel pa ca 70 procent av samtliga personkilo-
meter. Fardsitt som géng och cykel hade av naturliga skil sma andelar, ca tre
procent, av den totala reslingden. Mén fardades betydligt 14ngre strickor under ar
2001 an kvinnor, framfor allt med bil. Lokaltrafikens andel av reslangden ar
emellertid ndgot storre for kvinnor, ca nio procent, &n for mén, ca sex procent.
Kvinnor tillryggaldgger ldngre strackor till fots och med cykel 4n man béade relativt
sett och 1 absoluta tal. Totalt reste man drygt 122 miljarder kilometer i Sverige ar
2001, varav mén reste drygt 71 miljarder kilometer och kvinnor drygt 50 miljarder
kilometer.
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Figur 1.7. Reslangdens fordelning i procent efter fardmedel och kon, &r 2001. Kélla
RES 2001 *I kategorin Ovrig ingar bl.a. langvaga buss, flyg och tag.

Inrikes resor efter arende — mest fritidsresor

Under ett ar gor Sveriges befolkning i dldrarna 15-84 ar ca 8 miljarder inrikesresor
1 olika drenden. Fritidsresor star for en dryg tredjedel av alla resor som gors.
Arbete/skola respektive inkdp/service’ utgdr sedan vardera ca en fjardedel. Mén
reser betydligt mer i tjansten och for att ta sig till/frdn arbete &n kvinnor, medan
kvinnor reser mer for att gora inkdp och utritta servicedrenden (inkl. barntillsyn).
Totalt gér mén nagot fler resor dn kvinnor.

: Inkdp/Service inkluderar dven barntillsyn samt hilso- och sjukvérd.

SIKA Rapport 2004:3



22 SIKA

%

40
30
20
10
._\ 5
0 ‘ ‘ ‘ O Kvinnor

Arbete/skola  Tjansteresa  Inkdp/Service Fritid Annat &rende

Figur 1.8. Inrikes resor efter resans syfte, procent, ar 2001. Kalla RES 2001

Resor i naromradet — mest inkops- och fritidsresor

Vi har i &r valt att titta sarskilt pa resor kortare &n 10 kilometer. De vanligaste
drendena for dessa resor ér fritid och inkép som vardera stér for en tredjedel av
resandet. Inkdpsresorna gors ofta med bil medan fritidsresorna till lika hog grad
gors till fots eller med cykel som med bil. Skol- och arbetsresorna utgér en
fjdrdedel av de kortvéga resorna och de sker framst till fots eller med cykel, 45
procent och med bil, 42 procent. Den lokala kollektivtrafiken svarar endast for
knappt sex procent.

De fi korta tjansteresorna som gors, endast fyra procent av samtliga resor under 10
kilometer, sker med bil till 70 procent.
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Figur 1.9. Fardsatten som anvands for kortvaga resor efter arende, procent, aren
1999-2001. Kalla RES 1999-2001 * | kategorin dvriga fardsatt ingar bl.a. langvaga
buss och tag

For resor under 10 kilometer utgor alltsé géng och cykel en stor andel av resandet.
Skillnaderna mellan mén och kvinnor ar relativt stora, gang- och cykelresorna
utgdr drygt en tredjedel av méns resor under 10 kilometer medan de for kvinnor
uppgar till 44 procent. Kvinnors gang- och cykelandel minskar dock till formén for
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bilresande nér vi jamfor aren 1999-2001 med 1994-1998. Resandet med lokal

kollektivtrafik ar litet.
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Figur 1.10. Andel kortvéaga resor uppdelat
pa fardmedel for kvinnor, aren 1994-1998
och 1999-2001. Kéalla Riks-RVU och RES
1994-2001

Figur 1.11. Andel kortvéaga resor upp-
delat pa fardmedel fér man, aren 1994—
1998 och 1999-2001. Kélla Riks-RVU
och RES 1994-2001

Bilforsaljningen foljer konjunkturférandringarna

I figuren nedan visas BNP-utvecklingen tillsammans med befolkningsutvecklingen
och antalet nyregistrerade personbilar. Antalet nyregistrerade bilar har historiskt
o]t konjunkturféridndringarna. Skillnaden mellan ar 2000 da 355 000 personbilar
och ar 1993 da endast 128 000 personbilar registrerades &dr hela 230 000
personbilar. Forra aret nyregistrerades 307 000 bilar.
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Figur 1.12. Index 6ver BNP-utveckling, befolkningsutvecklingen och nyregistrerade
personbilar. Index 1980=100. Kéalla: SIKA/SCB
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Nya personbilar allt tyngre i Sverige

Under de senaste tjugo aren har de nyregistrerade personbilarna i Sverige blivit allt
tyngre. Ar 1983 bestod de nyregistrerade bilarna till 97 procent av bilar med en
tjanstevikt under 1 500 kg. Tjugo &r senare var det endast hilften av de nyregistre-
rade bilarna som végde under 1 500 kg.
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Figur 1.13. Jamforelse mellan nyregistrerade personbilar fordelade pa viktklasser
1983 och 2003. Procentuell férdelning. Kalla: SIKA/SCB

Hela bilparken blir tyngre...

Samma forskjutning mot allt tyngre bilar syns 4ven nir hela bilparken studeras. Ar
1990 viigde dver 80 procent av alla personbilar i trafik under 1 400 kg. Ar 2002
utgdr dessa bilar mindre dn 60 procent.
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Figur 1.14. Personbilar i trafik fordelade efter tjanstevikt vid utgangen av aren 1990 —
2002. Kélla: Bilismen i Sverige
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...och har mer motorstyrka

Forutom att vikten har 6kat sa har motoreffekten okat kraftigt under de senaste
aren. I Sverige uppgick ar 2002 den genomsnittliga motoreffekten for de nyregi-
strerade bilarna till 101 kW jamfort med 81 kW 1990, vilket innebar en 6kning
med 25 procent pa 12 ar. Okningen i Sverige var som kraftigast mellan dren 1990
och 1995 samt mellan ar 1998 och &r 2002. For hela Visteuropa® dkade den
genomsnittliga motorstyrkan framforallt fran 1995 och fram till 2002. For hela
perioden frén &r 1990 till ar 2002 har den genomsnittliga motorstyrkan i Vést-
europa okat ndgot mer dn den svenska.

Genomsnittet for EU 157 dr 77 kW for 2002. Efter Sverige kommer Luxemburg

med en genomsnittlig motorstyrka pa 89 kW, Tyskland med 85 kW och Finland
med 83 kW 4r 2002.°
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Figur 1.15. Utveckling av genomsnittlig motorstyrka fér nyregistrerade personbilar i
Sverige och i Véasteuropa. Index 1990=100. Kalla ACEA och AAA

Aven andelen fyrhjulsdrivna personbilar 6kar kraftigt

I Sverige har andelen fyrhjulsdrivna personbilar 6kat fran 1,9 procent 1990 till 8,8
procent 2002. Detta kan jamfdras med Visteuropa’ som ar 1990 hade en andel pa
2,6 procent och som 2002 har andelen 5,6 procent och da ingér dndé Island som

2002 har en andel pé nastan 40 procent och Schweiz med en andel pa 18,8 procent.

For de 6vriga nordiska landerna har Norge hogst andel, 13,8 procent medan bade
Finland och Danmark ligger lagre, 3,6 procent respektive 1,2 procent for ar 2002.
EU 15 har en andel pé 5,2 procent ar 2002.

¢ Visteuropa definieras som EU 15 samt Island, Norge och Schweiz.
"Med EU 15 menas de femton linder som var med i EU innan 1 maj 2004.
® ACEA och AAA.

’ Visteuropa definieras som EU’15 samt Island, Norge och Schweiz.
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Figur 1.16. Andelen fyrhjulsdrivnha personbilar i Sverige och i Vasteuropa.
Kéalla: AAA

Dieselbilar kors langst stracka per ar

Dieselbilar har en betydligt langre genomsnittlig korstriacka per ar jamfort med
bensinbilar. Medan en bensinbil i genomsnitt kors ca 1 300 mil per ar sd kors en
dieselbil ca 2 600 mil. Dieselbilar 4gda av juridiska personer, dvs. foretag, kors
absolut langst. Bilar registrerade pa kvinnor kdrs nagot kortare i genomsnitt dn
bilar registrerade pa mén.'°

Bensinbilar dgs till 86 procent av fysiska personer medan motsvarande siffra for
dieselbilarna dr 76 procent. Mdn dger 59 procent av bensinbilarna respektive 60
procent av dieselbilarna medan kvinnor dger 27 procent av bensinbilarna men bara
16 procent av dieselbilarna. Antalet personbilar registrerade pd kvinnor 6kade med
23 procent mellan 1990 och 2002 (en 6kning med 200 000 fordon). Under samma
tid 0kade antalet bilar registrerade p4 mén med tre procent.

1% Statistiken sdger dock ingenting om vem som har kort bilen eller om foraren ér en kvinna eller en
man.
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genomsnittlig stracka per ar. Kalla: SIKA/SCB

Trenden i Europa — fler bilar per invanare

Sverige har férre registrerade personbilar per 1 000 invanare dn de flesta

O Bensin
m Diesel
W Totalt

vésteuropeiska liander. Jimfort med de 6vriga nordiska ldnderna har vi dock fler.

Mellan 1995 och 2003 &r det framfor allt Spanien och Portugal som har 6kat antalet

registrerade personbilar kraftigt, med 35 respektive 65 procent. For ovriga lander
ligger 6kningen fran 1995 pd mellan 10 och 15 procent.

600

Figur 1.18. Antal registrerade personbilar per 1000 invanare
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' Vagverksrapport: Varfor ar Sverige samst i klassen? Den svenska fordonsflottan i ett europeiskt

Spanien
Belgien

Storbritannien

perspektiv, Per Kageson, Publ nr 2004:14.
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Européer kbper mindre bilar

Storleken pé de nyregistrerade personbilarna i EU 15 skiljer sig kraftigt fran de
nyregistrerade bilarna i Sverige. I EU’15-1dnderna kops det mest smébilar och de
som i figuren nedan kallas liten mellanbil. Tillsammans utgor de tva léttaste
bilklasserna tva tredjedelar av de nyregistrerade bilarna. I kategorin 6vrigt ingér
fyrhjulsdrivna personbilar samt sportbilar och dédr kan man se en trendmaéssig
okning i Europa.

Procent
40
30
20 -
01991
10 A 0 1995
0 ‘ ‘ ‘ ‘ | 2002
Smabil Liten mellanbil ~ Stor mellanbil Stor bil Ovriga

Figur 1.19. Nyregistrerade personbilars procentuella férdelning pa segment i EU"15.
Kéalla: ACEA och Association Auxiliaire de I’Automobile

1.2 Persontransportutvecklingen
Senaste aret — fortsatt minskning for flyget

Négra officiella uppgifter om persontransporternas utveckling 2003 finns 1 skri-
vande stund inte, men skattningar f6r 2003 har gjorts 1 trafikverkens sektors-
rapporter. For luftfarten finns dock uppgifter for hela aret 2003 och av dessa kan
man utliisa att minskningen inom inrikesflyget har fortsatt. Ar 2003 uppgick antalet
passagerare 1 inrikesflyget till 6,7 miljoner vilket dr 0,5 miljoner farre &n aret innan.
Aven inom utrikestrafiken minskade passagerarantalet, hiir var dock minskningen
inte lika stor, fran 15,3 miljoner passagerare ar 2002 till 15,0 miljoner 2003.

Den stora 6kning av resandet som jarnvégstrafiken uppvisat under senare ar
bromsades upp under 2003. Okningen av transportarbetet uppgick till 0,1 miljarder
personkilometer'?, vilket r betydligt mindre 4n tidigare 4r.

Enligt Vigverkets preliminira siffror har trafikarbetet'® med personbil dkat med
drygt en procent under 2003, vilket innebér att transportarbetet kat lika mycket

12 Persontransportarbete mits i enheten personkilometer. En personkilometer motsvarar transport av
en person en kilometer.
" Trafikarbete avser fordonsrorelser och mits i enheten fordonskilometer.
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under forutséttning att belaggningsgraden 1 bilarna inte dndrades. P4 motsvarande
sétt har trafikarbetet med bussar 6kat med tre procent.

Antalet passagerare i farjetrafiken var under de tre forsta kvartalen 2003 oférandrat
1 jamforelse med motsvarande period 2002.

SIKA har arbetat med att utveckla metoderna for berdkning av transportarbetets
utveckling frdn 1950 och framat. Forslaget till berdkningsmetoder har skickats ut
till berérda inom sektorn for synpunkter och avsikten &r att en slutlig rapport ska
presenteras innan sommaren 2004. Persontransportarbetet'* uppgick ar 2002 till
cirka 125 miljarder personkilometer. Personbilstrafiken svarar ensamt for cirka 80
procent av transportarbetet och végtrafiken i sin helhet for nédra 85 procent.

Utvecklingen under tio ar — vagtrafiken ékar mest

Under tioarsperioden 1993-2002 6kade transportarbetet for vagtrafik, jarnvag och
inrikes flyg tillsammans med 13 procent, uppgifter om transportarbetet i utrikes
flyg finns inte. Okningen var storst for jarnvigstrafiken som dkade med 45 procent
medan vigtrafiken 6kade med 11 procent och inrikesflyget med 12 procent. Mitt i
absoluta tal 6kade vigtrafiken med 10,4 miljarder personkilometer vilket 4r mer &n
hela transportarbetet med jarnviag 2002.

Mdr
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e
100 140 +——|= = 1 Jarnvig ” ’
Inrikesfl
80 IkesTlyg ’
130 -
Totalt
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Figur 1.20. Persontransportarbetets Figur 1.21. Persontransportarbetets
utveckling 1993-2002. Miljarder utveckling 1993-2002. Index 1993=100
personkm. Kélla: SIKA Kalla: SIKA

Uppgifter for jarnvigsresandet finns uppdelat pa regionalt'”, interregionalt och
internationellt resande for perioden 1997-2001 och dir kan man utldsa att trans-
portarbetet i den regionala trafiken 6kat mest i absoluta tal medan det internatio-
nella resandet 6kat mest matt 1 relativa tal. Sarskilt kraftig har 6kningen varit 1
malmoregionen dér resandet néra fordubblats sedan 1999. Detta beror bland annat

" I uppgiften inkluderas gang och cykeltrafik, 6vrig vigtrafik, bantrafik, inrikes luftfart samt
farjetrafik.
" I huvudsak resor under 10 mil.
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pa Oresundsforbindelsen och inférandet av Oresundstagen vilket dven forklarar den
kraftiga 6kningen av utrikesresandet.

Berdkningar dver transportarbetet med utrikesflyg saknas. Tillvaxten for utrikes-
flyget har under denna period varit mycket kraftig. Antalet passagerare i utrikes
flygtrafik var 8,8 miljoner &r 1993 och 15,3 miljoner ar 2002.

1.3 Godstransporternas utveckling
Senaste aret — 6kningen storst i hamnarna

Aven for godstransporterna saknas officiella uppgifter for 2003. P4 motsvarande
sétt som for persontransporterna kan dock skattningar av utvecklingen under 2003
goras. Banverket bedomer att transportarbetet pa jarnvig okat med cirka fyra
procent, fran 19,1 miljarder tonkilometer 2002 till 19,9 &r 2003. Av 6kningen pa
0,8 miljarder tonkilometer svarade inrikes trafik for 0,3 miljarder, import for 0,3
miljarder och export for 0,2 miljarder.

Enligt Viagverket okade trafikarbetet med lastbilar pa de statliga svenska vdgarna
under ar 2003 med cirka 1,5 procent. Huvuddelen av 6kningen svarade de litta
lastbilarna for medan trafikarbetet 6kade marginellt for de tunga lastbilarna. Efter-
som transportarbetet med de létta lastbilarna dr mycket litet sa blir slutsatsen att
godstransportarbetet pa viag endast okat i liten omfattning under 2003.

Den godsmingd som hanteras 1 hamnarna, dvs. lossats frdn utlandet, lastats till
utlandet och 1 inrikes trafik har under de tre forsta kvartalen 2003 6kat med sex
procent. Det dr framst det gods fran utlandet som lossats 1 svenska hamnar som
okat. Okningen under de tre forsta kvartalen uppgér till néra fyra miljoner ton
vilket dr en 6kning med &tta procent. Raolja och petroleumprodukter, som svarar
for knappt 40 procent av de lossade varorna, forklarar néra hélften av 6kningen.
Gods lastat till utlandet frdn svenska hamnar har 6kat med tvd miljoner ton (6kning
med fem procent) medan den inrikes godshanteringen har varit ofordndrad.

Utvecklingen under tio ar — vagtrafiken ékar mest
Till skillnad fran persontransporterna, dér transportarbetet pa vig dominerar
kraftigt, &r godstransportarbetet mer jimnt fordelat mellan trafikslagen. Transport-

arbetet pa vig och till sjoss dr ungefdr lika stort medan transportarbetet pa jairnvag
ar nadgot mindre.
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ling 1993-2002. Miljarder tonkm. 1993-2002. Index 1993=100.

Kélla: SIKA Kaélla: SIKA

Under 10-arsperioden 1993-2002 har godstransportarbetet 6kat med 17 procent,
miitt 1 absoluta tal dr det en 6kning frdn 76 miljarder tonkilometer till 89 miljarder.
I periodens borjan 6kade transporterna stadigt men fran och med ar 1998 har
utvecklingen planat ut och &ven minskat. Végtrafiken, inklusive utlandska lastbilar,
svarar for den storsta kningen bade relativt och absolut. Okningen under perioden
1993-2002 ir atta miljarder tonkilometer vilket motsvarar 28 procent. Sjofartens
godstransportarbete har 6kat med 4,5 miljarder tonkilometer eller 16 procent.
Transportarbetet med jarnvig har 6kar med 0,4 miljarder tonkilometer vilket
motsvarar tva procent.

Transporter med utlindska lastbilar 1 Sverige utgor en osdkerhet i beskrivningen av
transportarbetets utveckling. SIKA kommer under ar 2004 genomfora aktiviteter
for att forbattra redovisningen. En viktig kélla 1 detta arbete &r uppgifter fran andra
lander. Nedan foljer ett avsnitt dar data frén andra linder om lastbilstransporterna i
Sverige redovisas.

Utlandska lastbilstransporter i Sverige

Alla medlemsliander inom EES-omradet'® 4r, enligt en EU-forordning, skyldiga att
lamna uppgifter om sina egna lastbilar och deras transporter. I detta ingar uppgifter
om rena inrikestransporter men dven utrikes transporter, tredjelandstransporter,
cabotage och transittransporter. Dessa begrepp anvinds i den foljande
redovisningen enligt dessa definitioner:

e Inrikes transporter dr transporter dir godset lastas och lossas i samma land som
lastbilen &r registrerad.

e Utrikes transporter dr transport till eller fran det land dér lastbilen &r registrerad.

e Tredjelandstransporter ér transporter mellan tva ldnder dir den lastbil som utfor
transporten inte &r registrerad i ndgot av dessa.

'® EES betyder det “Europeiska ekonomiska samarbetsomradet”. Har ingar EU + Norge,
Liechtenstein och Island. I detta sammanhang har de tva sistndmnda landerna mycket liten eller
ingen betydelse.
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e Cabotage ar inrikes transporter i ett annat land dn det dér lastbilen ar
registrerad.

e Transittransporter dr transporter genom ett land utan att godset lastas eller
lossas.

Definitionerna innebdr att transit kan, men inte nddvandigtvis méste, ingd som en
del av savél utrikes- som tredjelandstransporter.

Materialet i detta avsnitt bygger pa den statistik som samlas in enligt en urvals-
undersokning. Uppgifter finns fran ar 1999 med vissa undantag. Uppgifter fran
Grekland finns inte med under nagot ar. Sverige ligger 1 utkanten av EU-omréadet
och ér dessutom en relativt liten marknad vilket medfor att skattningarna for
Sverige blir osdkra. Vidare omfattas endast transporter fran EU-ldnder samt Norge.
Till exempel dr inte Osteuropeiska lastbilar medréknade i redovisningen nedan.
Detta kan paverka resultatet kraftigt.

Till Sverige

Vid transporter till Sverige med utldndska lastbilar uppgick transportarbetet till 5,8
miljarder tonkilometer ar 2002. Det dr en 6kning fran ar 1999 med drygt 13 procent
och en 6kning med drygt tre procent jimfort med ar 2001. Av de 5,8 miljarder
tonkilometrarna avser 5,1 utrikes trafik och 0,7 miljarder tredjelandstrafik, se
definition ovan. Viktigt att veta dr att dessa tonkilometer avser hela strickan och
inte bara antalet tonkilometer 1 Sverige. Transporter till Sverige med svenska
lastbilar uppgick till 1,7 miljarder tonkilometer.

Det #r framfor allt varugrupperna dvriga varor'’, 18,5 procent, samt potatis, gron-
saker och farsk frukt som transporteras till Sverige med utldndska lastbilar. Dessa
tvd varugrupper motsvarar drygt en tredjedel av alla inkommande transporter mitt i
tonkilometer &r 2002.

Den storsta delen av transportarbetet utfors av tyska, danska, finska och holldndska
lastbilar. Noterbart &r att tyska lastbilar svarar for en dryg tredjedel av tredjelands-
trafiken.

Tabell 1.1. Transporter till Sverige med utlandska lastbilar &r 2002, tonkilometer i
procent efter lastbilens registreringsland. Kélla Eurostat

Tyskland 18 %
Danmark 16 %
Finland 15 %
Nederlanderna 15 %
Norge 10 %
Spanien 10 %
Ovriga 16 %
Totalt 100 %

7 Gruppen 6vriga varor utgdrs till storsta delen av blandad last inklusive styckegods
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Fran Sverige

Totalt omfattade transportarbetet med utldndska lastbilar fran Sverige 5,6 miljarder
tonkilometer ar 2002, varav 0,8 miljarder var tredjelandstrafik. Jimfort med ar
2001 har det endast skett en marginell 6kning, men under hela perioden 1999-2002
har antalet tonkilometer 6kat med drygt 10 procent. Svenska lastbilar i utrikes
trafik utforde ar 2002 ett transportarbete pa 2,3 miljarder tonkilometer vid
transporter fran Sverige. Aven hir giller att transportarbetet ocksi omfattar
korstrackan utanfor Sverige.

Det dr framforallt 6vriga varor, drygt 20 procent, som genererar det storsta
transportarbetet fran Sverige, men dven trd och kork, 18 procent, samt ldder och
textilier, 16 procent.

Aven vid transporter till Sverige med utléindska lastbilar dominerar lastbilar fran
Tyskland, Danmark, Finland och Nederldnderna. Tillsammans svarade lastbilar
fran dessa linder for nira 70 procent av transportarbetet. Aven for tredjelands-
transporter fran Sverige har de tyska lastbilarna en mycket stor andel, drygt 40
procent.

Tabell 1.2. Transporter fran Sverige med utlandska lastbilar ar 2002, tonkilometer i
procent efter lastbilens registreringsland. Kélla Eurostat

Tyskland 22%
Danmark 16 %
Finland 14 %
Nederlanderna 14 %
Norge 12 %
Ovriga 22 %
Totalt 100 %

Tredjelandstrafiken utford av svenska lastbilar uppgick till 571 miljoner
tonkilometer under ar 2002.

Cabotage

Cabotaget 1 Sverige, det vill sdga utlindska lastbilars inrikes transporter i Sverige,
uppgick till drygt 240 miljoner tonkilometer ar 2002. Detta dr en liten minskning
jamfort med &ret innan, minus 2,5 procent. Svenska lastbilar utforde ett cabotage ér
2002 pa 165 miljoner tonkilometer. Det totala transportarbetet med svenska
lastbilar (inrikes sédvil som utrikes) uppgick till 36 620 miljoner tonkilometer dér
inrikes transportarbete stod for den storsta delen, 87 procent eller 31 804 miljoner
tonkilometer.

Fore 1 juli 1998 kravdes tillstdnd for att utfora cabotage men sedan dess ar
cabotaget fritt inom EU/EES for ékerier fran dessa lander. Tanken med cabotage ar
att trafiken ska vara av tillfallig natur och bidra till att 6ka bilarnas utnyttjandegrad.
Négot som 1 sin tur dr positivt for miljon eftersom det da krdvs féarre bilar for att
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forflytta en given méngd gods. Vad som menas med "tillfdllig natur" finns dock
inte reglerat inom EU.

Cabotage i Sverige utfors framst av tyska lastbilar med 153 miljoner tonkilometer
ar 2002. Danska och hollédndska lastbilar utfér cabotage i storleksordningen

30 miljoner tonkilometer vardera. Tillsammans svarade lastbilar frén dessa tre
lander for ndra 90 procent av cabotaget i Sverige ar 2002. Uppgifterna har varierat
kraftigt under de ar som det finns uppgifter for.

Procent
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1.24. Cabotage i Sverige med utlandska lastbilar 1999-2002, tonkilometer i procent
efter lastbilens registreringsland, Kéalla Eurostat

Transit

Lastbilstrafiken genom Sverige med utlindska lastbilar (transit)'® har mellan dren
1999-2002 6kat med ndra 30 procent, frin cirka 1,7 till 2,3 miljoner ton. Den

storsta 0kningen har skett mellan &r 2001 och 2002, 24 procent. Det dr framforallt
transporter till eller frdn Danmark och Tyskland som har 6kat under tidsperioden.

Tabell 1.3. Transit genom Sverige med utléandska lastbilar 1999-2002, ton efter
lastbilens registreringsland. Kélla Eurostat

1999 2000 2001 2002
Finland 771727 767 836 720 903 763 276
Danmark 303 809 296 438 307 562 758 655
Norge 533 207 686 630 591 926 526 022
Tyskland 68 973 21577 178 335 185 009
Osterrike 13 412 6 968 25971 47 678
Storbritannien 4 267 6 295 2276 12 386
Frankrike 3367 10 977
Ovriga 0 0 8 547 4694
Totalt 1698 762 1785 744 1 846 497 2297 720

'8 Aven svenska lastbilar kan givetvis kora transit genom Sverige men detta sker i mycket liten
utstrackning
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Transit genom Sverige utfors 1 huvudsak med lastbilar fran Danmark, Finland,
Norge och Tyskland. En tredjedel av transporterna utfors med lastbilar fran
Danmark respektive Finland. Andelen finska lastbilar har minskat sedan ar 1999
fran drygt 45 procent till 33 procent ar 2002. De danska lastbilarnas andel har 6kat
under motsvarande period 6kat frdn 17—18 procent till 33 procent. Den norska
andelen har minskat under samma tidsperiod fran drygt 30 procent till 23 procent.

Undersokningen dr upplagd sé att det inte 4r mdjligt att redovisa antalet
tonkilometer per land f6r transittrafik. Transportarbetet kan mycket grovt skattas
om man antar en genomsnittlig korstricka genom Sverige. Godsmodellsystemet
Samgods visar att det finns fyra stora transitstrak genom Sverige, se karta 1.24.
Med ledning av kartan kan strakens langd och dirmed den genomsnittliga
korstrackan genom Sverige skattas till 450 kilometer. Genom att multiplicera den
totala godsmédngden som transiteras genom Sverige med den genomsnittliga
korstrackan 1 Sverige kan transportarbetet i transittrafik skattas till en miljard
tonkilometer. Denna enkla berdkning kréver ocksa ett antagande om att den
genomsnittliga vikten dr densamma per strak.

Figur 1.25. Transitfloden med lastbil genom Sverige. Kélla: Samgods

Hur stort ar transportarbetet i Sverige med utlandska lastbilar?

Redovisningen ovan gor inte ansprak pa att beskriva sanningen om de utlindska
lastbilstransporterna utan avsikten &r att gora en rimlig skattning utifrn redovis-
ningen ovan. En viktig brist i materialet &r att lastbilar fran ldnder utanfor EES-
omrédet inte inkluderas. En annan svaghet ar att osékerheten i skattningarna ar
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stora. De redovisade siffrorna dr dock relativt stabila 6ver aren vilket gor att vissa
grova berékningar kan goras.

Ett samlat transportarbete med utldndska lastbilar i Sverige kan dock skattas
baserat pa ovanstdende redovisning. Lastbilstransporterna till och frdn Sverige
domineras av trafik frdn vara grannldnder. Mot den bakgrunden gors antagandet
om att hilften av transportarbetet vid utrikes transporter och tredjelandstransport
genereras 1 Sverige och hélften i utlandet.

Tabell 1.4. Skattning av transportarbete med utlandska lastbilar i Sverige 2002
baserat pa uppgifter fran Eurostat. Miljarder tonkilometer.

Utrikes transporter till Sverige 29
Utrikes transporter fran Sverige 2,8
Cabotage 0,2
Transit 1,0
Totalt 6,9

Transportarbetet med svenska lastbilar i inrikes trafik uppgick ar 2002 till 31,8
miljarder tonkilometer och transportarbetet i Sverige med svenska lastbilar i utrikes
trafik kan skattas till cirka 2,5 miljarder tonkilometer. Det ger ett sammanlagt
transportarbete i Sverige pé cirka 41 miljarder tonkilometer. De utldndska last-
bilarnas andel &dr drygt 15 procent. Cabotaget 1 Sverige utgor endast 0,5 procent av
transportarbetet i Sverige. Cabotaget i Sverige dr mindre &n det cabotage svenska
lastbilar utfor utomlands.

Det skattade transportarbetet enligt denna metod &r hogre én andra berdkningar.
Transportindustriférbundet redovisar for ar 2002 ett transportarbete pé cirka 37
miljarder tonkilometer. Det dr Transportindustriférbundets uppgifter SIKA anvint
sig av 1 arbetet med att skatta transportarbetets utveckling och foljaktligen dven nir
utvecklingen de senaste tio aren beskrevs ovan.
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Figur 1.26. Godstransportarbetet pa vag i Sverige efter kategori'® ar 2002, procent.

Kalla:SIKA/SCB/Eurostat

Studerar man transportarbetet bilateralt kan man konstatera att svenska lastbilar har
en lagre “"marknadsandel” i den internationella trafiken. Det innebér att svenska
lastbilar utfor ett lagre transportarbete vid transporter mellan t.ex. Sverige och
Danmark &n danska lastbilar utfor i samma relation.

1.4 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 déarfor hir de
antaganden som ligger till grund for prognoserna samt jamfor dessa antaganden
med dagens utveckling. Dessutom jamfors resultaten frin transportmodellernas
prognoser med den verkliga utvecklingen av transportarbetet.

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 fullstdndigt beskrivna i SIKA Rapport 2002:1, Persontransporter-
nas utveckling till 2010. Dérefter har prognoserna reviderats ytterligare genom att
jarnvagsutbudet uppdaterades 1 maj 2002, med den jarnvagstrafikering som Ban-
verket anser vara sannolik for 2010. I persontransportprognoserna ingar inrikes
trafik med personbil, flyg, tdg, buss, gdng och cykel, men inte sjéfart. 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. I godsprognosen ingér inrikes- och utrikestransporter for

"1 figuren har redovisas transit och cabotage, av utrymmesskil, tillsammans. Transit utgjorde 2
procent av transportarbetet i Sverige ar 2002 och cabotage 0,5 procent.
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alla transportslag forutom flyg. Transporter med s.k. létta lastbilar (under 3,5 ton)
exkluderas liksom transporter under 2,5 mil och de transporter som har start och
mal 1 samma kommun. Se bilaga 1 for en mer utfoérlig beskrivning av vissa
prognosantaganden.

Det ér dessa bdda vidareutvecklade prognoser fran den strategiska analysen som
redovisas 1 foreliggande rapport.

Jamforelse mellan prognosférutsattningar och dagens utveckling

I tabellen nedan gors en jamforelse mellan prognosforutséttningarna och dagens
utveckling. Vid tolkning av skillnader mellan dagens utveckling och den
prognoserade utvecklingen dr det viktigt att ha i minnet att en prognos som stricker
sig Over en viss tidshorisont, i detta fall till ar 2010, inte har till uppgift att exakt
finga in utvecklingen efter bara en del av denna tidshorisont eller for ett enskilt ar.
Diaremot kan man gora forsiktiga tolkningar om at vilket héll utvecklingen tenderar
att ga.

Tabell 1.5. Jamforelse mellan prognosférutsattningarna och dagens utveckling, frén
1995 respektive 1997 till 2002 och 2010. Forandring i procent fér hela perioden.
Kalla: Statistiska centralbyran och Konjunkturinstitutet.

Omvarldsvariabler Dagens Prognos- Prognos-
utveckling forutséttningar forutséttningar
1997-2002 1997-2002 1997-2010
BNP 16,3 115 32,7
Hushallens disponibla 14,3 11,5 32,7
inkomst
Sysselsattning 8,4 -0,8 (gods), -2,0 (gods),
2,6 (person) 7 (person)
1995-2002 1995-2002 1995-2010
Befolkning 11 0,9 2,0
Produktionsvolym (kr) 43,4 11,8 26,8
Exportvolym (kr) 54,0 29,1 73,4
Importvolym (kr) 43,3 31,9 80,9

Som framgér av tabell 1.5 avviker de antagna prognosforutsittningarna fran den
faktiska utvecklingen. Detta framgér tydligast av produktionsvolymens 6kning, dér
den antagna fordndringen till 2010 redan har uppnétts och passerats under ar 2002.
Utvecklingen for variablerna produktions-, export- och importvolym bor tolkas
med forsiktighet, da utvecklingen i olika branscher har olika stor betydelse for
prognosresultaten. Det virde som redovisas i tabellen ovan giller for hela landet.

Aven sysselsittningens faktiska utveckling ir intressant. I stéllet for att minska
med ca 0,8 procent till & 2002 som antas i godsprognosen, har sysselsédttningen
okat med drygt 4tta procent, se bilaga 1. Aven jimfort med den i persontransport-
prognosen antagna utvecklingen har den faktiska utvecklingen varit betydligt
starkare. Avvikelsen mellan dagens utveckling och den prognoserade utvecklingen
vad géller sysselséttningsnivan bedoms inte ha ndgon stor betydelse for godsprog-
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nosen, eftersom sysselséttning i modellen endast anvinds for att regionalisera
produktionen i olika branscher.

Avvikelsen fran den faktiska BNP-utvecklingen och hushallens disponibla inkomst
ar daremot inte sa anmarkningsvard. BNP-utvecklingen i prognosforutsittningarna
berdknas under perioden (1997-2010) som en linjir trend, dvs. med en konstant
tillvéxt per ar. Detta innebér att den faktiska BNP-utvecklingen kan skilja sig fran
den prognoserade BNP-utvecklingen under en delperiod av hela perioden. I SIKA:s
prognos antas den faktiska BNP-utvecklingen hamna ovanfor den linjdra trenden i
borjan av prognosperioden och under i slutet.

Utvecklingen av persontransporterna — modell och verklighet

Vi vill pdminna om att prognosen som beskrivs hér &r ett s.k. jaimforelsealternativ
(JA) med en miniminiva pa infrastruktur och trafikering &r 2010, dvs. inte en
prognos over forviantad utveckling. Trafikeringen pa jarnvég ar dock justerad.
Trafikeringen baseras hir pa stomnétsplanen och inkluderar de projekt dir Ban-
verket bedomer det realistiskt med trafikering &r 2010. Det totala transportarbetet
for persontransporter 6kar enligt prognosen med ca 25 procent mellan &r 1997 och
2010, se figur 1.27 nedan.

Resandet med bil har i verkligheten 6kat med 7,6 procent mellan 1997 och 2002.
Om utvecklingen fortsdtter 1 samma takt sa uppnas inte riktigt den prognoserade
okningen av vigtrafikens transportarbete pa 25 procent mellan 1997 och 2010.
Sysselsittning och BNP har 6kat mer 1 verkligheten dn enligt prognosforutsdttning-
arna, se tabell 1.5, vilket borde leda till ett hdgre bilresande i verkligheten 4n i
modellen. Skillnaden mellan bilresandet i verklighet och prognos kan delvis
forklaras av att bensinpriset i modellen har antagits realt ofordndrat, se bilaga 1. 1
verkligheten har 1 stéllet bensinpriset stigit under perioden 1997-2002, se figur 1.4
i avsnitt 1.1. For att noggrannare kunna analysera skillnaden mellan bilresandet i
prognosen och i verkligheten aterstir det att utreda hur ACEA-6verenskommel-
sen” och utvecklingen av bensinpriset paverkat bilresandet.

Tagresandet har utvecklats kraftigare i1 verkligheten dn vad som antas i prognosen.
Detta kan delvis forklaras med att BNP och sysselséttning utvecklats kraftigare i
verkligheten 4n vad som antogs i prognosforutséttningarna, se tabell 1.5.

Flygresandet tycks ocksa vara nagot underskattat i prognosen. Flyg paverkas
vildigt starkt av BNP, disponibel inkomst och sysselsdttning, varfor utvecklingen
av dessa faktorer 1 forhéllande till prognosantagandena, se tabell 1.5, forklarar en
del av skillnaden i resandet mellan verklighet och prognos.

Resandet med buss enligt modellen verkar inte heller stimma si bra med dagens
utveckling for bussresandet. Uppgiften om dagens utveckling dr dock osdker och
baseras pé total trafikutvecklingen som multiplicerats med beldggning. I sin
branschstatistik for ar 2002 redovisar SLTF en mycket liten minskning men i stort
sett ofordndrat antal regionala bussresor mellan 1997 och 2002. Det regionala

% Den europeiska biltillverkningsorganisationen ACEA har frivilligt 4tagit sig att reducera de
specifika koldioxidutslédppen frdn nya personbilar med 25 procent till &r 2008 jamfort med 1995.
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bussresandet star for i storleksordningen 75 procent av det totala transportarbetet
med buss, varfor utvecklingen av bussresandet i prognosen dr mer rimlig 4n den i
figur 1:27 redovisade f6r dagens utveckling.

Procent
50

40 ]

30

20
B Utveckling 1997-2002

10 O Prognos 1997-2002
0 - l .: O Prognos 1997-2010

Bil Tag Flyg Buss Totalt

Figur 1.27. Persontransporter — verklighet och prognos. Totalt inrikes transport-
arbete, férandring i procent. Kélla: SIKA.

Man kan sammanfattningsvis dra slutsatsen att den prognoserade forandringen av

personbilsresandet stimmer val med den verkliga, medan den ar for 14g vad géller
tdgresandet. For flyg- och bussresandet stimmer prognosen relativt vél och for det
totala resandet stimmer prognosen mycket vél.

Utvecklingen av godstransporter — jamférelse modell och verklighet

Precis som for prognosen for persontransporterna ar prognosen som hér beskrivs ett
s.k. jdmforelsealternativ (JA) med en miniminiva pa infrastruktur och trafikering ar
2010, dvs. inte en prognos over forvdntad utveckling. Transportarbetet for gods-
transporter Okar enligt prognosen med ca 25 procent totalt mellan ar 1997 och
2010, se figur 1.31 nedan.

Transportarbetet 1 Sverige med svenska och utldndska lastbilar dver 3,5 ton har
okat med ca sju procent mellan 1997 och 2002. Om denna utvecklingstakt haller i
sig uppnds inte den prognoserade 6kningen av transportarbetet pd 38 procent till
2010. Som framgar av figur 1.28 har dock utvecklingen mellan 2001 och 2002 varit
snabbare dn den langsiktiga trend som prognosen ger.
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Figur 1.28. Godstransporter — verklighet och prognos. Transportarbete med lastbil
och totalt, index. Kélla: SIKA
Jarnvigstransporterna i Sverige har uppvisat en svagare utveckling mellan 1997
och 2002 (-0,6 procent) jamfort med vad som antas 1 prognosen (fyra procent) och
om utvecklingen fortsétter i samma takt kommer inte den prognoserade kningen
av transportarbetet att uppnas till 2010. Det ar framfor allt fordndringen mellan
2000 och 2002 som avviker frén en genomsnittlig utveckling mot prognosens niva.
Det verkar dock samtidigt som att antalet tdgkilometrar’' dkar med en snabbare
takt an prognosen.
= = = =Jarnvag, tonkm (prognos) = = = =Jdrnvag, tdgkm (prognos)
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135 | 135 |
125 | 125
115 | 115
105 | feememm T .-
e 105 | I
o ‘ ‘ ‘ | | | /
1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 9

1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010

Figur 1.29. Godstransporter — verklighet och prognos. Transport- och trafikarbete
med jarnvag, index. Kalla: SIKA

Transportarbetet 1 Sverige med lastfartyg och farjor har minskat marginellt (0,4
procent) mellan 1997 och 2002. Om utvecklingen fortsdtter i samma takt kommer
inte den prognoserade dkningen av transportarbetet pa 20 procent att uppnas till
2010. Det verkar dock som att antalet ton som transporteras med sjofart dkar, drygt
tre procent mellan 1997 och 2002. Utveckling ligger dock fortfarande under den
prognostiserade utvecklingen, vilket framgér av figur 1.30.

*! Forflyttning av ett tag en kilometer. Dir ett tig definieras som ett lok med x antal vagnar.
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Figur 1.30. Godstransporter — verklighet och prognos. Transport- och trafikarbete
med sjofart, index. Kélla: SIKA

Som framgér av figur 1.31. stimmer den faktiska utvecklingen hittills inte s& bra
overens med en trendmissig utveckling mot prognoséret 2010. Detta framgar bland
annat av godstransportarbetets utveckling totalt, som ligger drygt sex procent-
enheter ldgre 4n vid en jamn utveckling mot det transportarbete 2010 som prog-
nosen ger. Transportarbetet véixer visserligen med tunga lastbilar men med en ldgre
hastighet &n prognosen ger uttryck for. Jirnvégs- och sjotransporterna har i stort
sett varit ofordndrade och hittills inte natt upp till de 6kningstal som prognosen
forutsitter.

Procent
40 ——
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m Utveckling 1997-2002
0 i ] I X
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Lastbil* Jarnvag Sjofart** Totalt
O Prognos 1997-2010
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Figur 1.31. Godstransporter — verklighet och prognos. Totalt inrikes transportarbete,
forandring i procent. * Avser tung lastbil/ekipage éver 3,5 ton som kér > 25 km,
svenska och utlandska lastbilar i Sverige. ** Avser lastfartyg och farjor. Kéalla: SIKA

Jamforelsen med den faktiska utvecklingen fram till &r 2002 tyder pé att prognosen
for transportarbetets utveckling &r 2010 kan innebéra en dverskattning. Mitt 1 antal
tdgkilometrar och antal transporterade ton for jarnvéigen respektive sjofarten dver-
ensstimmer dock prognosen bittre.

Vi vill dock pdminna om att prognosen som beskrivs hér striacker sig over en lang

tidshorisont, till ar 2010, och att Idngtidsprognoser inte har till uppgift att exakt
fdnga in utvecklingen efter bara en del av denna tidshorisont eller for ett enskilt &r.
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2 Det 6vergripande transportpolitiska méalet®

2.1 Gallande mal

Det 6vergripande transportpolitiska malet &r att transportpolitiken skall sékerstélla
en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. (Prop. 1997/98:56)

Syftet med det 6vergripande malet &r att uppna ett transportsystem som dr miljo-
massigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart, och som langsiktigt och pa ett
uthilligt sétt uppfyller delmélen om tillgénglighet, positiv regional utveckling,
transportkvalitet, sdkerhet, jamstdlldhet och god miljo. I det 6vergripande malet
finns ocksé en rittvise- och fordelningsambition, d4 malet géller medborgarna och
néringslivet i hela landet och kraven pa hallbarhet forutsétter hansyn till kom-
mande generationer.

De érliga uppfo6ljningar av de transportpolitiska médlen som SIKA gjort sedan 1999
har i hog grad inriktats pa etappmaélen och delmélen. Ménga av etappmalen &r
ganska konkreta och ddrmed ocksa ldtta att méta och folja upp. Delmaélen &r mer
sammansatta och uppfoljningen pa delmélsniva far darfor karaktéren av samman-
vigda bedomningar dér graden av precision inte alltid kan bli sé stor och dessutom
skiftar beroende pa delmalets komplexitet. Det dvergripande mélet innebér natur-
ligtvis ytterligare ett stort steg 1 abstraktionsniva jaimfort med delmalen eftersom
det ska sammanfatta syftet med transportpolitiken i alla dess dimensioner. Det
betyder samtidigt att svdrigheterna att med bestimdhet uttala sig om foéréndringar i
méaluppfyllelsen stegras avsevirt pa denna niva.

Det var i forra arets rapport som SIKA for forsta gangen forsokte innefatta det
overgripande transportpolitiska mélet 1 den arliga maluppfoljningen. Att det drojt
sa lange forklaras bl.a. av de svarigheter som nyss beskrivits. Att vi &nda bedomt
det vara angelédget att pa ndgot sétt behandla dven det 6vergripande malet 1 upp-
foljningen beror naturligtvis pa att detta mal &dr den yttersta och avgdrande matt-
stocken pa om transportsystemet utvecklas i enlighet med de transportpolitiska
besluten. Detta giller sérskilt som transportpolitikens etappmal och delmél inte &r
av den arten att de enkelt kan summeras till en dvergripande maluppfyllelse. Aven
om en uppfdljning av det dvergripande malet med nddvindighet méste bli trubbig,
fragmentarisk och indikativ fyller den saledes enligt var mening ut ett tidigare
tomrum.

Trafikverken har i uppgift att inom sina respektive omrdden varje ar redovisa hur
utvecklingen gér mot det transportpolitiska malet och dess delmal. SIKA kan
konstatera att denna redovisning i ganska liten utstrickning sker for det Gver-

*? Kapiteltexten #r forfattad av Sofia Grahn-Voornefeld, SIKA.
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gripande maélet. Forklaringen ar troligen att trafikverken upplever samma problem
som SIKA att fdnga och viiga samman alla de dimensioner som ryms i det dver-
gripande maélet.

2.2 Indikationer pa 6vergripande maluppfyllelse

Av vad som sagts i det foregdende framgar att det inte nu &r mojligt att géra en
heltickande bedomning av utvecklingen mot det dvergripande transportpolitiska
malet. Snarare handlar det om att redovisa vissa utvecklingslinjer som bor ingd som
bestandsdelar i en sddan beddmning eller som kan utgora indikationer pd i vilken
riktning utvecklingen gar. Vi har valt att diskutera sddana indikationer for tre
centrala element i det §vergripande malet: Samhéllsekonomisk effektivitet, 1dng-
siktig hallbarhet och rittvis fordelning.

Samhiéllsekonomisk effektivitet r ett centralt begrepp 1 det dvergripande malet,
som utgdr forutsittningen for att uppna ett langsiktigt hillbart transportsystem och
valfard. Stravandena efter en effektiv resursanvéndning kan sédgas vara ett uttryck
for de tillvaxtambitioner som finns i transportpolitiken.

Det finns ingen inbyggd motséttning mellan samhéllsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet. Tvartom skulle ett samhallsekonomiskt ineffektivt transport-
system leda till att mojligheterna att uppna ekonomisk, social, kulturell och eko-
logisk hallbarhet forsdmras och undergrivs. Samtidigt giller naturligtvis att ett
transportsystem som inte dr hallbart omojliggdr samhéllsekonomisk effektivitet pa
lang sikt.

Aven fordelningsfragorna hiinger nira samman med effektivitet och hallbarhet.
Hallbarhet handlar i hog grad om hur nyttor och uppoffringar férdelas mellan
generationer och dven om réttvis fordelning mellan t.ex. befolkningsgrupper och
landsdelar &r en politisk avvagningsfraga, ar det naturligtvis viktigt att férdelnings-
politiken sker i sé effektiva former som mojligt. Fragan om hur samhéllets resurser
fordelas &r néra kopplad till begreppet social héllbarhet och har ddrmed néra
berdring ocksd med héllbarhetskraven i stort och mgjligheterna att upprétthélla
samhiéllsekonomisk effektivitet pd lang sikt.

Det svenska transportsystemet motsvarar inte ett samhalls-
ekonomiskt optimum

Samhéllsekonomisk effektivitet utgor ett tillstdnd dér nyttan f6r ndgon inte kan 6ka
utan att den minskar for ndgon annan. Aven om det ingér i det transportpolitiska
malet att sikerstélla en samhillsekonomiskt effektiv transportforsorjning ar det
ganska uppenbart att det inte gar att faststilla en gdng for alla om eller nir hela
transportsystemet befinner sig i ett samhéllsekonomiskt optimum. Det ligger
saledes i1 sakens natur att forutsittningarna hela tiden fordndras och det optimala
tillstindet med dem. I praktiken maste darfor malet tolkas som en strivan efter
ungefirlig eller approximativ effektivitet. Det kan t.ex. innebéra att uppenbara
avvikelser fran ett effektivt tillstand ska motverkas, savida de inte motiveras av
andra element i det Gvergripande transportpolitiska mélet.
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Redan iakttagelsen att de stindigt pagdende samhéllsfordndringarna successivt
medfor forskjutningar i vad som kan antas vara ett samhéllsekonomiskt optimum
for transportsystemet eller transportforsdrjningen, gor att pastaendet att det svenska
transportsystemet inte motsvarar ett samhillsekonomiskt effektivt tillstand blir
ganska riskfritt. Denna insikt ger dock i sig ingen storre vigledning for transport-
politiken, utover att den ger argument for varfor det dr viktigt att f6lja utvecklingen
inom transportsektorn och verkningarna av bl.a. olika transportpolitiska atgérder.

For en uppfoljning av effektivitetsdimensionen 1 det transportpolitiska malet ford-
ras istdllet matt pa tydliga avvikelser frén ett effektivt tillstdnd. Svarigheterna att 1
varje lage fdnga vad som dr ett samhillsekonomiskt optimum talar for att en sddan
uppfoljning inte i forsta hand kan inriktas mot att férsoka avldsa resultaten pa trans-
portsystemniva eller i den samlade transportforsorjningen. Istillet maste den inrik-
tas pa om olika transportpolitiska styrmedel dr s& utformade att de kan antas frimja
samhiéllsekonomisk effektivitet. Nagon for transportforsdrjningen heltdckande
sddan information har vi knappast tillgang till idag. Dédremot finns det ganska klara
indikationer pa nagra delomraden. Det géller i forsta hand infrastrukturatgérderna
och avgiftspolitiken pa transportomradet.

Infrastrukturatgarderna bestams i begransad grad av malet om
samhallsekonomiskt effektiv transportforsérjning

Riksdagen har beslutat att samhéllsekonomisk 16nsamhet ska vara viagledande vid
prioriteringen av infrastrukturdtgirder. For detta &ndamal bor en samhéllsekono-
misk beddmning alltid tas fram vid planeringen av ny infrastruktur eller ombygg-
nad av befintlig infrastruktur, sa att de atgirder som &dr samhéllsekonomiskt
effektiva kan véljas.

Verktyget for att vardera samhallsekonomisk effektivitet &r samhéllsekonomisk
kalkyl. Méttet som anvénds ar nettonuvardeskvot (nnk), vilket ar ett métt pa hur
stor avkastning en investering ger. Alla relevanta effekter kan inte alltid kvanti-
fieras och virderas i monetdra termer. Detta beror inte pa brister i den samhalls-
ekonomiska metodiken, utan pé att vi saknar kunskaper om hur olika effekter bor
virderas. Aven om detta forhallande medfor att de samhillsekonomiska kalkylerna
inte alltid ger en fullstindig bild av infrastrukturdtgirdernas samhillsekonomiska
effekter finns det ingen annan metod som béttre belyser atgirdernas samhélls-
ekonomiska effektivitet.> Det betyder att den genomsnittliga nettonuvirdeskvoten
for infrastrukturatgirderna bor vara en god indikator pa hur vl det Gvergripande
malet om samhillsekonomisk effektivitet uppfylls inom infrastrukturpolitiken.

Under 2003 1dmnade Banverket och Vigverket in forslag till nationella atgérds-
planer for 2004-2015. Planforslagen bor ge en representativ bild av aktuella infra-
strukturdtgdrders samhéllsekonomiska effektivitet.

Vigverket planerade for en ram pa 149 miljarder kronor for det nationella vag-
transportsystemet. Av ramen avsattes 39 miljarder till nyinvesteringar, trafikséker-
hetsatgirder och miljodtgarder, 87 miljarder till drift och underhdll samt 23 miljar-

# Diremot kan det krivas kompletterande metoder for att belysa andra mél och hénsyn 4n
samhéllsekonomisk effektivitet.
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der till tjdlsdkring, barighet m.m. Banverkets planeringsram var pa 141,5 miljarder
kronor. Av ramen planerades 101,5 miljarder g4 till nyinvesteringar och forbéttrad
miljo langs stomjarnviagen, 38 miljarder till drift och underhall samt tva miljarder
till Banverkets sektorsarbete.

Av de 39 miljarder kronor Végverket avdelat for investeringar, trafiksédkerhets-
atgirder samt miljoatgirder dr investeringarna den tunga posten. Nettonuvirdes-
kvot redovisas for investeringar motsvarande drygt 90 procent av dessa 39 miljar-
der. For de projekt som foreslds padborjas under tiden 2004—2015 har Vigverket
rdknat fram en genomsnittligt nnk pa 2,0 (vilket innebér att varje satsad krona ger
tre kronor tillbaka i samhéllsekonomisk nytta), medan de objekt som dvervigts i
atgdrdsplanen men inte kommit med (de sé kallade ”goda tvaorna”) har en genom-
snittlig nnk pd 0,9. Samhillsekonomisk effektivitet forefaller alltsa ha haft stor
betydelse for Vigverkets val av investeringar.

Banverket har planerat for en ram pa 101,5 miljarder kronor for nyinvesteringar
samt atgérder for forbattrad miljo ldngs sparet. Av denna summa finns nnk redo-
visat for projekt motsvarande drygt 55 procent. For de resterande dryga 45 miljar-
derna ges endast verbala motiveringar, som att projektet har strategisk betydelse for
trafiken. Ungefdr 30 miljarder investeras i projekt med en negativ nnk. Om denna
andel ar lika stor bland de projekt for vilka nnk inte redovisas, betyder det att mer
dn 50 miljarder investeras i projekt som inte dr lonsamma.

Vid en jamforelse mellan verkens investeringar for vilka nnk redovisats, kan man
konstatera att Vagverkets investeringar i snitt har en nnk pa 2,0 medan Banverkets
investeringar 1 snitt har en nnk pa 0,15. Véginvesteringarna ar alltsa avsevirt mer
samhillsekonomiskt effektiva — de ger i snitt 10—15 ganger sa hog avkastning som
jarnvagsinvesteringarna. Man kan ocksé konstatera att Véigverkets sa kallade ”goda
tvdor” i snitt har hogre nnk 4n Banverkets investeringar.

Av den information som finns i planerna kan man dra slutsatsen att den betydelse
som ldggs vid samhéllsekonomisk effektivitet varierar mellan olika typer av
atgarder och delsektorer. Det dr ocksd uppenbart att den del av det 6vergripande
transportpolitiska mélet som handlar om samhillsekonomisk effektivitet har
begransad betydelse i det samlade valet av investeringsatgérder. Planerna avser
endast framtida investeringar och ger darfor ingen direkt information om ett
genomforande av planerna skulle 6ka eller minska méluppfyllelsen i denna
dimension i férhéllande till tidigare. Med hénsyn till den stora omfattningen av
direkt olonsamma investeringar som planeras pa jirnvigsomradet beddmer dock
SIKA att ett genomforande av planerna sannolikt innebér att den svenska transport-
forsorjningen kommer att forflytta sig i riktning bort ifran ett samhéllsekonomiskt
effektivt tillstdnd.

Svart att bedéma drift- och underhéllsinsatsernas inverkan pa
samhallsekonomisk effektivitet
For perioden 2004-2015 har Vigverket som ndmnts planerat for en budget pé 87

miljarder kronor for drift och underhéll. For Banverket dr motsvarande belopp 38
miljarder kronor. Enligt instruktionerna frén regeringen ska verken utforma sina
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atgirdsforslag sé att den samhéllsekonomiska kostnaden for att hélla infrastruktur
tillgénglig for trafik minimeras.

Vigverkets och Banverkets forslag till drift- och underhallsplaner for 2004-2015
har granskats av Vag- och transportforskningsinstitutet (VTI rapport 492). VTI har
funnit att det &r svért att avgora om tidpunkten for nér olika atgérder ska séttas in
har valts pd samhillsekonomiska grunder. En av orsakerna till detta ar att kunska-
pen ir for dalig om hur samhillets kostnader dkar nér vagens eller banans standard
forsdmras liksom om hur olika underhéllsatgirder kan forbattra standarden.

Banverket har dokumenterat hur man gar tillviga nér man satter upp riktlinjer for
nér olika atgirder ska genomforas i relation till banornas tillstdnd. Dessa riktlinjer
har dock inte testats fran samhéllekonomisk synpunkt. Vagverket har enligt VTI
inte redovisat vilka principer som styrt férdelningen av planeringsramen for drift
och underhill. Sammantaget innebér detta att VTT inte funnit det mojligt att avgora
om verken utformat sina dtgardsforslag med hinsyn till samhallsekonomisk
effektivitet eller inte.

SIKA:s slutsats dr att det for nidrvarande inte gar att bedoma i vilken utstrdckning
genomforda eller planerade drift- och underhallsitgérder bidrar till att uppfylla det
overgripande malet om samhéllsekonomisk effektivitet. Med tanke pa de stora
summor som investeras i drift och underhall framstar det mot denna bakgrund som
viktigt med 6kad kunskap om hur samhaéllets kostnader 6kar nér vdgar och banor
slits. Enligt SIKA:s mening medfor samtidigt drift- och underhallsinsatsernas
inriktning pa att uppratthélla funktionen hos befintliga infrastrukturanlédggningar att
andra hiansyn dn samhéllsekonomisk effektivitet méste vdga tungt. Inte minst giller
dessa hdnsyn det 6vergripande transportpolitiska malets ambition att upprétthalla
en effektiv och hallbar transportférsorjning for medborgarna och néringslivet 1 hela
landet.

Avgiftspolitiken har stor betydelse for malet om samhallsekonomisk
effektivitet

Det &r vél ként att utformningen av skatter och avgifter hor till de mest kraftfulla
instrumenten fOr att paverka transportsystemet och transportforsorjningen. Den
svenska transportpolitiken har 1dnge haft som utgadngspunkt att infrastrukturavgifter
ska baseras pd samhillekonomiska marginalkostnader. Savél enskilda trafikanter
som kommersiella trafikutovare ska alltsa via skatter och andra avgifter betala de

externa marginalkostnader, som deras anvdndande av infrastrukturen ger upphov
till.

Denna utformning av kostnadsansvaret &r viktigt for att uppna en samhéllsekono-
miskt effektiv trafikvolym totalt sett och inom de olika trafikslagen. En f6rmod-
ligen dnnu viktigare effekt ar att en sddan utformning av skatter och avgifter ger
incitament att 1dgga upp varje enskild transport pd ett samhéllsekonomiskt effektivt
satt. Det kan t.ex. gilla val av fordon, transportvig och tidpunkt for transporten.

Regeringen har gett SIKA och trafikverken i uppdrag att 16pande utveckla metoder
for berdkningar av marginalkostnader, samt att f6lja 1 vilken utstrickning de sam-
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hillsekonomiska marginalkostnaderna faktiskt bars av anvdndarna av infrastruk-
turen. Resultatet for 2003 finns redovisat i rapporten Trafikens externa effekter?.
Nedan f6ljer en kort sammanfattning av resultaten.

Inom végtrafiken &r det bara bensindrivna bilar med katalysator som técker sina
externa kostnader (via energiskatten), och da endast i landsbygdstrafik. I tatorts-
trafik tacks knappt tva tredjedelar av kostnaden. For bilar som saknar katalysator ar
tackningsgraden bara hélften sa hog bade for titort och landsbygd. De dieseldrivna
personbilarna har lagst tickningsgrad, framfor allt beroende pa den lagre driv-
medelsskatten. I landsbygdstrafik ticks bara omkring en femtedel av de externa
kostnaderna. I téitortstrafik &r tdckningsgraden mindre &n en tiondel.

De tunga fordonens tickningsgrad ar jamforbar med dieselbilarnas tdckningsgrad.
Detta innebdr att mindre @n 20 procent av de berdknade externa kostnaderna for
den tunga lastbilstrafiken ticks med rorliga avgifter och skatter.

For jarnvégstrafiken &r det relativt stora skillnader mellan avgifter och skattade
marginalkostnader for alla kostnadskomponenter. De skattade marginalkostnaderna
for slitage och olyckor dr ldgre 4n motsvarande avgifter. I skattningen av slitage-
kostnader ingédr emellertid ingen kostnad for reinvesteringar, da det rader stor
osdkerhet kring hur stor denna dr. Det dr darfor inte tydligt om den totala avgifts-
relevanta slitagekostnaden understiger eller dverstiger dagens spédravgift.

I andra fall, fo6r rangering och emissioner exklusive koldioxid, 4r de skattade
marginalkostnaderna betydligt hogre d4n motsvarande avgifter. Dessutom till-
kommer kostnaden for koldioxidutslapp vid dieseldrift, samt vissa emissions-
kostnader for produktion av elektricitet vid eldrift, som idag inte motsvaras av
avgifter.

For sjofarten géller som genomsnitt att farledsavgifterna svarar mot ungefar 2/3 av
de berdknade marginalkostnaderna. Det finns dock stora variationer nir det géller i
vilken utstrickning som olika typer av fartyg tdcker sina marginalkostnader.
Férjorna betalar en 1&g andel av sina berdknade kostnader medan kostnadstéck-
ningsgraden for vissa renodlade fraktfartyg ar hogre.

Aven nir det giller luftfarten bedémer SIKA att de rérliga avgifterna i allmiinhet
understiger de samhéllsekonomiska marginalkostnader som trafiken ger upphov
till.

Gemensamt for alla trafikslagen och huvuddelen av alla transporter som genomfors
i Sverige ér saledes att de rorliga skatter och avgifter som utgér inte ticker margi-
nalkostnaderna. I manga fall &r avgifterna mycket lagre 4n marginalkostnaderna.
Detta medfor att de totala trafikvolymerna blir stérre an vad som &r samhélls-
ekonomiskt effektivt och att ménga enskilda transporter utformas pé ett sétt som
ger onddigt stora samhéllsekonomiska kostnader i forhallande till nyttan. Det finns
idag ingen sammanstillning som visar om avgiftspolitiken pa transportomradet
blivit mer eller mindre effektiv ver tiden. SIKA:s bedomning ar dock att det skett
en utveckling i riktning mot 6kad samhéllsekonomisk effektivitet pa detta omride.

** SIKA Rapport 2004:4 Trafikens externa effekter. Uppfoljning och utveckling.
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Denna bedomning baseras dock inte 1 forsta hand pa att avgiftspolitiken forédndrats
1 effektiv riktning utan mera pa att trafikens externa kostnader successivt har
minskat genom bl.a. den tekniska utvecklingen.

Dagens transportsystem ar knappast langsiktigt hallbart

For att beskriva begreppet langsiktig héllbarhet refererar den transportpolitiska
propositionen till Brundtlandkommissionen (1988): en hallbar utveckling ar en
utveckling som tillfredstaller dagens behov utan att &ventyra kommande genera-
tioners mojligheter att tillfredsstélla sina behov. I propositionen betonas dven att
langsiktig hallbarhet innebér en helhetssyn som omfattar savél ekologiska, eko-
nomiska, sociala som kulturella aspekter.

I forra arets maluppfoljningsrapport (SIKA Rapport 2003:5) diskuterades bristen pa
kvantifierbara krav samt olika sitt att integrera kravet pa langsiktig hallbarhet med
kravet pa samhéllsekonomisk effektivitet via olika tidsaspekter. Vi drog da slut-
satsen att sa linge andra konkreta krav saknas, far delmdlen, och mer konkret
etappmaélen, antas vara en acceptabel precisering av kravet pa langsiktig hallbarhet.
Med hinsyn till vad vi konstaterade ovan betrdffande svarigheterna att fullt ut
fdnga det 6vergripande mélet genom att summera etappmal och delmal, kan det
dock ifragaséttas om denna 16sning &r tillfredsstillande.

Det ska inte heller uteslutas att det gér att konkretisera det dvergripande malets
krav pa langsiktig héllbarhet mer dn vad som hittills skett. Exempelvis bor det
finnas mdjligheter att utveckla matt eller indikatorer pd hallbar utveckling i
betydelsen att hdansyn ska tas till hur dagens politik paverkar kommande gene-
rationer. Vissa av de matt och indikatorer som utvecklas for att beskriva intrang i
natur- och kulturmiljo har t.ex. en sddan karaktér. De s.k. generationsmélen inom
miljopolitiken har ocksa denna inriktning och det ar naturligtvis mgjligt att f6lja
upp 1 vilken utstrackning tranportsystemet och transportpolitiken dventyrar upp-
fyllandet av dessa mal (se vidare kapitel 8 En god miljo). Klimateffekterna, som
transportsystemet i hog grad bidrar till, &r kanske det mest patagliga exemplet pa
att dagens behov tillfredsstélls pa ett satt som i hog grad kan komma att piverka
kommande generationers mdjligheter att tillgodose sina behov.

Aven nir det giller de ekonomiska och sociala dimensionerna p4 langsiktig hall-
barhet borde det ga att mera systematiskt beskriva olika indikatorer pd hur vél
utvecklingen svarar mot transportpolitikens dvergripande mal. De avvikelser fran
samhéllsekonomisk effektivitet som vi nyss har forsokt belysa har t.ex. betydelse
dven fOr transportsystemets ekonomiska och sociala héllbarhet. Om avvikelserna
frén vad som dr samhéllsekonomiskt optimalt blir for stora och ibland till och med
tar sig uttryck i genomforandet av samhéllsekonomiskt olonsamma atgirder &r
detta onekligen ndgot som far konsekvenser for kommande generationer. Den
ekonomiska tillvdxten blir genom siddana atgirder l4gre dn vad som annars skulle
vara mdjligt, vilken 1 sin tur kan leda till begransningar i mdjligheterna att bedriva
en offensiv fordelningspolitik och dven nér det géller att leva upp till hoga ambi-
tioner 1 fraga om ekologisk och kulturell hallbarhet.
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En mycket konkret aspekt pa den ekonomiska dimensionen av langsiktig héllbarhet
ar vidare viljan och formégan hos nuvarande generation att fullt ut finansiera
transportsystemets utveckling och vidmakthallande. Om en allt storre del av infra-
strukturinvesteringarna finansieras med l&n innebér detta ofrdnkomligen att en
viaxande del av finansieringsbordan flyttas 6ver pd4 kommande generationer med
risk for att deras handlingsutrymme beskérs pdtagligt. Om det dr sékert att investe-
ringarna kommer att ge en stor framtida avkastning kan detta vara forenligt med det
overgripande malet om langsiktigt hallbar transportfoérsorjning, annars inte.

Aven niir det giller den dimension av det dvergripande transportpolitiska mélet
som ror langsiktig héllbarhet tvingas vi konstatera att vi knappast har tillracklig
information for att kunna uttala oss om graden av maluppfyllelse eller om vi
nérmar oss eller fjarmar oss fran det onskvérda tillstdndet. Enligt SIKA:s bedom-
ning talar dock de indikationer som &nda finns nir det géller bl.a. ekologisk och
ekonomisk hallbarhet for att dagens transportforsorjning knappast kan anses svara
upp emot mélet om langsiktig héllbarhet.

Stora inslag av omfdrdelning i transportpolitiken

Det tredje centrala elementet i det Overgripande transportpolitiska malet 4r ambi-
tionen att uppna en réttvis fordelning. Det dr sd vi uppfattar malséttningen att
uppna en effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.

Hur lédngtgaende de fordelningspolitiska ambitionerna bor vara vid utformningen
av transportsystemet dr en genuint politisk fraga. Till skillnad fran kraven pa
samhiéllsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet finns det darfor inget
givet idealtillstdnd att mita utvecklingen emot. Daremot bor det i princip vara
mojligt att hitta matt och indikatorer pa vilka fordelningspolitiska hinsyn som
faktiskt tas och vilka eventuella utvecklingstendenser som kan iakttas dver tiden.

I praktiken &r det emellertid inte sdrskilt l4tt att identifiera de fordelningspolitiska
inslagen 1 transportpolitiken eftersom sddana ambitioner ofta kan vara titt invdvda i
den generella politiken och inte alltid &r explicit uttryckta. Ser man till statsbud-
getens fordelning pa d&ndamal ar t.ex. omkring 15 procent av utgifterna inom
utgiftsomradet Kommunikationer bokférda som transfereringar. En stor del av
dessa transfereringar har fordelningspolitiska motiv. Men @ven inom de betydligt
storre utgiftsposter som bokfors som konsumtion och investeringar finns betydande
delar som har en pataglig fordelningspolitisk profil. Det géller t.ex. 1 hog grad for
de viaxande delar av statsutgifterna som géller drift och underhall av infrastruktur.

SIKA har for niarvarande inte tillgdng till nagot enhetligt underlag som kan belysa
omfattningen eller inriktningen av de fordelningspolitiskt motiverade insatserna for
transportforsorjningen. Darmed saknas ocksa mdjligheter att med nagon storre
precision bedoma hur transportforsdrjningen kan anses svara mot de krav pa réttvis
fordelning som inryms i det dvergripande transportpolitiska malet. Rent allmént
kan dock konstateras att de omfordelande inslagen i den faktiskt genomforda
transportpolitiken utan tvivel &r av stor omfattning och att en ansenlig del av de
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offentliga utgifterna pa transportomradet motiveras helt eller delvis av ambitio-
nerna att upprétthalla en ndgorlunda likvérdig transportforsorjning 6ver hela landet.

2.3 Sammanfattning av det overgripande malet

Precis som foregdende dr dr SIKA:s sammanfattande beddmning att utvecklingen
mot det Overgripande malet bara kan bedomas pa vissa delomrdden. Med tillgéng-
ligt underlag gér det inte att avgdra om transportforsoérjningen som helhet ndrmar

sig det dvergripande transportpolitiska malet.

Inom de omraden dér det finns tillgédng till ndgorlunda heltickande uppgifter, vilket
framst géller investeringar och trafikens kostnadsansvar, finns det dock tydliga
indikationer pa att dagens svenska transportsystem avviker patagligt frdn vad som
kan beddmas vara ett samhéllsekonomiskt optimalt tillstdnd. Det tycks alltsé finnas
atskilligt utrymme for att forbattra maluppfyllelsen nér det géller samhéllsekono-
misk effektivitet.

I fraga om langsiktig héllbarhet &r utvecklingen ocksa svarbedomd. Pa vissa del-
omraden har transportsystemet ndrmat sig ett tillstind av ekologisk héllbarhet
medan avstidndet snarast véxer i andra avseenden, inte minst i frdga om transport-
systemets klimatpéverkan. Nar det giller de ekonomiska, sociala och kulturella
dimensionerna av héllbarhet dr utvecklingen &n mer svarbedémd men de indika-
torer som finns pekar inte direkt pa att det skett nagra patagliga framsteg mot det
overgripande malet.

Nuvarande transportpolitik har stora omfoérdelande inslag och en ansenlig del av de
offentliga utgifterna pa transportomradet avsitts for att uppritthalla en nagorlunda
likvérdig transportforsdrjning dver hela landet. Kunskaper om vilka effekter dessa
insatser har saknas dock i stor utstrdckning och det ar darfor svart att avgora hur vél
dagens transportforsorjning svarar upp emot det dvergripande transportpolitiska
maélets fordelningsambitioner.
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3 Ett tillgangligt transportsystem?®

I infrastrukturpropositionen® foreslr regeringen att etappmélen for tillganglighet
och positiv regional utveckling ska vara gemensamma. Vi har darfor de tvé senaste
aren redovisat bada delmélen i samma kapitel. I ar har vi dock valt att férdjupa
redovisningen for delmalet om en positiv regional utveckling i ett sérskilt kapitel. I
den mén det dr mojligt har vi dock 1 detta kapitel redovisat tillginglighetsmatten
enligt Glesbygdsverkets indelning i skogslédnens inland, skogslédnen 6vrigt, stor-
stadsregioner och dvriga kommuner.

3.1 Gallande mal

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

Ett etappmadl finns for funktionshindrades tillgdnglighet:

Senast 2010 ska kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade. \

I 6vrigt saknas det etappmal for tillgidnglighet. Den diskussion som startades i
samband med det sa kallade maluppdraget®’ och som sedan har behandlats vidare
bade i de tidigare maluppfoljningsrapporterna och i annat utvecklingsarbete pa
SIKA och inom trafikverken kan dock sidgas ha burit frukt. Det finns framtagna
forslag till méatt och indikatorer som i ett forsta skede kan anvindas for att beskriva
dagens situation.

Aven i infrastrukturpropositionen diskuteras frigan om etappmaél for tillginglighet
och regional utveckling. I propositionen foreslar regeringen foljande som komple-
ment till det som tidigare dr antaget for delmélen om en god tillgdnglighet och en
positiv regional utveckling, bland annat i den transportpolitiska propositionen
97/98:

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

¢ Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden bor oka.
o Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sarskilt i tatort.

e Ett uppfoljningssystem i form av métt och indikatorer bor utvecklas for delmalen om
tillgénglighet och positiv regional utveckling.

* Kapiteltexten ar forfattad av Asa Vagland, SIKA.
26 Prop. 2001/02:20
7 SIKA Rapport 2000:1Vidareutveckling av de transportpolitiska mélen
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Forutom detta anges att res- och transporttiderna ska minska.

En av svarigheterna med att f6lja upp utvecklingen av tillgdngligheten i transport-
systemet &r att forbattrad tillgdnglighet ofta tas ut i 6kad arbetsmarknad eller annan
utdkad valfrihet, vilket ofta leder till lingre resavstand. Att restiderna okar &r alltsa
inte ett sjalvklart tecken pa forsdmrad tillgdnglighet.

Det arbete som paborjades under varen 2001 med att astadkomma ett uppfoljnings-
system for delmélen om god tillgénglighet, positiv regional utveckling och en god
transportkvalitet fortsitter. Arbetsgruppen med representanter frin Banverket,
Luftfartsverket, Sjofartsverket, Vigverket samt Rikstrafiken arbetar vidare med
maétt och indikatorer. Forutom detta har trafikverken redovisat forslag till uppfolj-
ningssystem fOr sina respektive sektorsansvar efter uppdrag i regleringsbrev frdn
regeringen.

3.2 Uppfoljning — vagtrafiken
Restiderna minskar pa de nationella vagarna

Vigverket har berdknat restider for personbilar pd de nationella vigarna med hjélp
av Sampers. Restiderna pa de flesta europavédgarna har minskat under den senaste
20-arsperioden. Sedan 1980 har restiderna minskat med 15 procent pd E6 mellan
Malmo och norska griansen samt med tta-nio procent pa hela E4 och E18.
Restiderna pa E22 mellan Malmo och Norrkdping samt pad E14 mellan Sundsvall
och Ostersund 4r diremot oforiindrade.
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Figur 3.1. Restider med personbil pa nationella vagar berdknade med hjalp av
Sampers. Kalla: Vagverket

Kollektivtrafikutbudet okar

Sedan 1993 har kollektivtrafikutbudet 1 landet 6kat med 13 procent. Stockholms
lan har 6kat mest, med 17 procent, medan ¢vriga delar av landet har 6kat med 11
procent. Stockholms lén star for 35 procent av all kollektivtrafik i landet, 239
miljoner utbudskilometrar, jamfort med ovriga landet som har ett utbud pa 453
miljoner utbudskilometer.
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Figur 3.2. Kollektivtrafikutbud, méatt i miljoner utbudskilometer, for hela landet. Kélla:

Vagverket/SLTF

SIKA Rapport 2004:3

SIKA



56 SIKA

Busstrafiken, som star for 6ver 70 procent av all kollektivtrafik i hela landet, har
under en tiodrsperiod 6kat med 8 procent. Kraftigaste 6kningen mellan 1993 och
2002 star dock lokaltagstrafiken utanfor Stockholms 1én fo6r. Den har mer dn
fordubblats pa tio ar, fran 19 miljoner till 44 miljoner utbudskilometer, vilket
innebdr att andelen tigtrafik utanfor Stockholms 14n har 6kat fran 5 procent till 10
procent. Bussandelen, som 1993 lag pd 92 procent, har 2002 sjunkit till 87 procent
utanfor Stockholms 14n.

I Stockholm skiljer sig fordelningen pa fairdmedel kraftigt frén resten av landet.
Bussarna star for 42 procent och tunnelbanan for en néstan lika stor andel, 37
procent medan lokaltdg och sparvig star for 16 respektive 5 procent av antalet
utbudskilometer.

Fler gang- och cykelvagar byggs

Vigverkets cykelstrategi innebdr att 1 samverkan med kommuner och andra
organisationer frdmja cykeltrafikens forutsattningar och utveckling. Férutom att
oka andelen ging- och cykelvéigar i kommunerna stravar Vigverket efter okade
drift- och underhallsatgérder aret om. Under perioden fran 1990 till 2002 har de
kommunala gang- och cykelvidgarna 6kat fran 25 400 km till 31 900 km, vilket &r
en okning pé 26 procent.
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Figur 3.3. Kommunala gang- och cykelvagar, matt i km. Kalla: Vagverket/Svenska
Kommunférbundet

Tillgangligheten med bil till akutsjukhusen &ar god

Vigverket har analyserat tillgédngligheten till olika regionala funktioner med hjalp
av trafikanalysmodellen Sampers och redovisat enligt Glesbygdsverkets indelning.
For de flesta ar tillgédngligheten god. Nar det géiller akutsjukhus sa dr det ungefar 30
procent av de boende inom skogsldnens inland och en procent av dem som bor i
skogsldnen ovrigt som har mer &dn en timmes resldngd till akutsjukhus. Detta inne-
bér att ungefér en procent av Sveriges befolkning har mer 4n en timmes restid till
narmaste akutsjukhus. De fordndringar som dock dr pa gang inom sjukvarden kan

SIKA Rapport 2004:3



57 SIKA

dock fa betydligt storre genomslag for tillgédngligheten till akutsjukhus &n
vigsystemets utbyggnad.

Motsvarande analys for flygplatser visar att det dr drygt 20 procent av dem i
skogsldnens inland och drygt fem procent av dem som bor 1 skogsldnen ovrigt
respektive 1 0vriga Sverige som har lédngre restid till ndrmaste flygplats &n en
timme. Totalt sett dr det fyra procent av befolkningen i Sverige som har langre
restid 4n en timme till ndrmaste flygplats.

3.3 Uppfoljning — jarnvéagstrafiken
Fler tdg pa sparen

Totalt sett under ett ar ankommer dver 750 000 tig till stationer i Sverige. Ar 2003
ankom 751 309 tag vilket var 3,7 procent fler &n 2002 och sju procent fler jAmf{ort
med 2001.

800 000
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400 000 -

200 000

2001 2002 2003

Figur 3.4. Antal tdg (ankomster till slutstation). Kalla: Banverkets arsredovisning

Okad tillganglighet med Oresundstagen

Den forbittrade tillgéingligheten som kom i och med Oresundsbron och Oresunds-
tagen har lett till ett kraftigt 0kat tdgresande i Malmoregionen. Tagresandet 1
Malmdéregionen har néstan fordubblats sedan 1999, nagot som dven framgér i
avsnitt 1.2 Persontransporternas utveckling.
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Figur 3.5. Resandeutveckling med tag inom storstadsregioner. Index 1997=100.
Underlaget for index &r 2003 &r preliminart. Kalla: Banverket

3.4 Uppfoljning — luftfarten
Tillgangligheten med inrikesflyget allt samre

Luftfartsverket har under en foljd av ar tagit fram maéttet genomsnittlig vistelsetid”
for att méta tillgéngligheten till landets flygplatser. Méttet dr uppdelat i ett atkom-
lighetsmatt, som anger hur latt det &r att ta sig till andra flygplatsregioner under
dagen fran den valda flygplatsen, och ett tillgédnglighetsmétt, som talar om hur latt
det dr att ta sig till den valda flygplatsen.

Mojligheterna att ta sig till och fran de olika flygplatserna har férsdmrats under
aret. Jamfort med 2002 har 27 av flygplatsregionerna fétt en forsdmrad atkomlighet
medan den har forbéttrats for sex flygplatser. Det ar sérskilt Norrkoping, Borldnge,
Visby och Kalmar som har fatt stora forsdmringar. Forsamringarna beror dels pa
forandrade avgangs- och ankomsttider dels pa nedlagda flyglinjer, framforallt i
Norrkdpings fall. Forutsédttningarna att resa 6ver dagen har nu forsdmrats under en
rad ar.

Vasteras och Nykodping har fatt battre kontakter med Europa

Som ett métt pd den internationella tillgdngligheten har vistelsetider till de fran
Sverige 33 mest trafikerade europeiska stdderna berdknats. Generellt &r mojlig-
heterna att ta sig fran de svenska flygplatsregionerna till europeiska stdder bittre dn
att pa motsvarande sétt ta sig frdn Europa till de svenska regionerna. Stockholm,
Goteborg och de flygplatser som har goda forbindelser till Képenhamn och
Kastrups flygplats har bast forutséttningar.

Jamfort med 2002 har mgjligheten att nd europeiska stdder minskat for flertalet

flygplatser. For 15 flygplatser har dock mojligheterna forbattrats, framst fran
Visteras som fétt 21 nya destinationer. Mojligheterna att aka till svenska flyg-
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platsregioner har forbéttrats for 24 av totalt 34 flygplatser. Nykopings mojligheter
har dkat mest genom att det nu dr mojligt att fran ytterligare sju europeiska stader
ta sig till Nykoping &ver dagen. Storst forsdmringar har Oskarshamn, Angelholm

och Norrkdping fatt.

Statliga bidrag ger forutsattningar for flyg i glesa regioner

Luftfartsverket och Svenska Kommunforbundet har gemensamt genomfort en
utvérdering av det statliga driftbidraget. Uppdraget redovisades till regeringen i
april 2003. Regeringen konstaterar att den modell som anvénts i fem ar 1 stort
fungerat enligt de ambitioner som slagits fast av riksdagen i det transportpolitiska
beslutet 1998. Driftbidraget spelar en viktig roll for att landet ska fa en tillfred-
stéllande transportforsorjning och sarskilt géller detta for de regioner dér det saknas
konkurrenskraftiga alternativa transportsitt. [ samband med en 6versyn av hur
transportpolitiskt motiverade insatser genomfors, kommer regeringen att se over
formerna for driftbidraget. Syftet &r att astadkomma langsiktigt hallbara forut-
sittningar for statligt stod till transportsystemet.”® Regeringen beslutade i april
2003 att fordela 105,6 miljoner kronor i driftbidrag for 2003.

Forutom statliga driftbidrag kan de icke-statliga flygplatserna fa statligt investe-
ringsbidrag om investeringen tillgodoser ett allmént kommunikationsbehov. Detta
betyder att linjetrafik méste bedrivas dagligen, atminstone vardagar, och att
trafiken &r tidtabellsbunden eller anropsstyrd. Kraven pa att tillgodose ett allmant
kommunikationsbehov géller ocksé om trafiken endast bedrivs under vinter- eller
sommarsdsong. | lanstransportplanerna reserveras bidrag pa totalt 101,3 miljoner
kronor till flygplatsinvesteringar.

Men Norrlandsflyget kostar fér mycket

I januari 2002 gav regeringen Rikstrafiken uppdraget att i enlighet med den
inrttade allménna trafikplikten upphandla regionalpolitiskt motiverad flygtrafik.
Tio linjer upphandlades, men nér en ny upphandling skulle goras for perioden
2004-2006 visade sig kostnaden bli for hog, vilket gjorde att upphandlingen endast
gjordes for ett ar i taget.

Rikstrafiken fick 1 uppdrag att utreda moéjligheterna att tillskapa ett effektivare
trafiksystem infor kommande upphandlingar. Regeringen bedomer att direktlinjer
till och fran Stockholm fran var och en av de berorda regionala flygplatserna inte
nddviandigtvis dr den, vare sig ekonomiskt eller trafiktekniskt, mest effektiva
16sningen. Uppdraget innebar att Rikstrafiken skulle se dver slingningen av trafiken
eller att utnyttja en kommersiellt trafikerad flygplats som nav for trafiken till och
fran Stockholm.

Niér Rikstrafiken foljer upp den upphandlade flygtrafiken framkommer att den
upphandlade flygtrafiken under 2003 har en kabinfaktor® som klart understiger

* LFV:s sektorsredovisning for 2003.
*% Kabinfaktor dr ett matt pa fyllnadsgraden i flygplanen ( antal passagerare i relation till tillgingliga
sdten i flygplanen.)
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genomsnittet for inrikestrafiken i landet. Pajala har 14gst kabinfaktor, ca 15 procent,
men dven Sveg, Hemavan och Torsby/Hagfors har en kabinfaktor som understiger
40 procent.3 0

3.5 Tillganglighet for funktionshindrade
Insatser under aret

Rikstrafiken redovisade i mars 2003 sitt uppdrag om en samlad strategi for att
uppnd malet om ett tillgéngligt transportsystem 2010. Strategin bygger pa resul-
taten frin samarbetsprojektet Hela resan och innehaller strategiska mal om sam-
ordning av trafikaktorernas verksamheter, information, biljett och bokning,
personlig service samt fysisk utformning av fardmedel och stationsanldggningar.

Samtliga trafikverk har i december 2003 redovisat regeringsuppdrag om forslag till
standarder samt dversyn av tillsynsansvar och géllande foreskrifter med hénsyn till
tillgédnglighet for personer med funktionshinder. I Vagverkets rapport konstaterar
Vigverket att det saknas bdde dvergripande ansvar for tillsyn over kollektivtrafiken
och bestimmelser om kollektivtrafikens bedrivande. De foreslar darfor att sam-
arbetet forstarks mellan trafikverken, Rikstrafiken och Boverket.

I Végverkets uppdrag ingick dven att arbeta med riktlinjer for den fysiska utform-
ningen av vagtrafikmiljon for att underlatta tillgédngligheten for personer med funk-
tionshinder. Vagverket har under aret utvecklat de befintliga utformningsrdden och
planerar att ta in dem i den nya handboken Végars och gators utformning.

Funktionshindrades resvanor undersoks

Regeringen har gett trafikverken i uppdrag att ta fram ett underlag for hur stor
andel av funktionshindrade och andra grupper med sdrskilda behov som idag
utnyttjar eller skulle kunna utnyttja transportsystemet. For andra aret i rad har
trafikverken gemensamt genomfort en undersokning i syfte att redovisa andelen
funktionshindrade som kan anvénda respektive trafikslag. Undersokningen har
genomforts bland medlemmar i handikapporganisationer’". I rets undersdkning
har dven gruppen kognitivt funktionshindrade deltagit i undersokningen. Urvalet
bestar av medlemmar i Riksforbundet for Utvecklingsstorda Barn, Ungdomar och
Vuxna, FUB. I gruppen finns olika funktionshinder som autism och utvecklings-
storning. Samma fragor har dven stillts till en kontrollgrupp som har svarat nej pa
frdgan om de har nagot funktionshinder. Kontrollgruppen har generellt givit hogre
betyg pé samtliga omraden dn vad de funktionshindrade gjort.

Andelen funktionshindrade som uppger att de kan resa med respektive trafikslag ar
relativt hog for samtliga trafikslag, mellan 85 procent for kollektivtrafik pa vig och

% LFV:s sektorsredovisning for 2003.

3! Studien har fokuserat pa personer med funktionshinder sisom synskada, horselskada,
rorelsehinder, astma- och allergi, personer med flera funktionshinder samt personer med kognitiva
funktionshinder.
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91 procent for sjétransporter. Upp till en fjardedel av dessa uppger dock att resan
sker med visst besvir. Runt 10 procent séger sig inte kunna resa, storst problem har
de med flera funktionshinder.

Det vanligaste skilet till att funktionshindrade inte reser alls dr behovet av séllskap
pa resan hela tiden. Undersokningen visar ocksa att astma/allergiframkallande
faktorer &r ett stort problem for en stor andel resenérer. Bade gruppen funktions-
hindrade och kontrollgruppen uppger att de besviras av rokning och dofter. Aven
informationen och mojligheten att forflytta sig behdver bli battre.

Forbattringar i den fysiska miljén gors

Trafikverken har under aret arbetat med att 6ka funktionshindrades mgjligheter att
utnyttja transportsystemet. Banverkets arbete med stationsmiljoer, arkitektur, form-
givning och design har fortsatt under 2003. I arbetet med stationen ingar ocksa
utformning av trafikantinformation och under &ret har Banverket arbetat med en
handbok for utformning, omfattning och placering av fast och digital skyltning.
Tva pilotprojekt har genomforts, utformning av skyltning pa Gavle respektive
Goteborgs central.

Sjofartsinspektionen, som &r ansvarig for tillsynen av svenska fartyg, arbetar med
en tillsynshandbok for inspektorer. Handboken ska bland annat innehélla anvis-
ningar for tillsyn av atgérderna f6r handikappanpassning ombord.

Nir det géller den lokala och regionala linjetrafiken har knappt hélften av alla
bussar och sparvégar laggolv eller lagentré.

3.6 Sammanfattning av tillgangligheten

Liksom SIKA sagt tidigare ar, ar det svart att folja utvecklingen av tillgingligheten
1 transportsystemet, eftersom forbattrad tillgdnglighet ofta tas ut i 6kad arbetsmark-
nad eller annan 6kad valfrihet, vilket leder till 6kat resande.

For tillgdnglighet finns etappmalet att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for
funktionshindrade senast 2010. Dérutéver finns det mal om att tillgdngligheten ska
forbattras i olika relationer.

Tillgdngligheten i vagtransportsystemet har forbéttrats under de senaste aren. Res-
tiderna pé de nationella vigarna har blivit kortare, kollektivtrafikutbudet har dkat
och cykelvégarna har blivit fler. Enligt gjorda modellberdkningar é&r tillgédnglig-
heten till ndrmaste akutsjukhus och flygplats god. Trangseln i och kring de storre
stiderna har dock inte forbittrats. Aven jirnvigstransportsystemet har fatt forbitt-
rad tillgdnglighet genom att det gar fler tdg pa sparen.

For flyget har dock tillgdngligheten forsdmrats. Under 2003 har tillgéngligheten
med inrikesflyget minskat ytterligare. For tillgéngligheten till europeiska stader
finns vissa ljuspunkter, Viésteras och Nykoping har fatt mycket béttre kontakter
med Europa, dven om flertalet flygplatser i Sverige har fatt forsdmringar. En
oversyn av driftbidraget har visat att bidraget i stort har fungerat som avsett.
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Déremot har det visat sig att upphandlingen av regionalpolitiskt motiverad
flygtrafik har blivit for kostsam och Rikstrafiken har fétt i uppdrag att utreda
mojligheterna till att 4stadkomma ett effektivare trafiksystem infér kommande
upphandlingar. Antalet passagerare i forhéllande till tillgdngliga sdten i flygplanen
ar betydligt lagre for den upphandlade trafiken 4n genomsnittet for inrikestrafiken 1
landet.

Niér det géller tillgdngligheten for funktionshindrade presenterade Rikstrafiken i
mars 2003 en strategi for att uppna etappmalet om ett tillgdngligt transportsystem
2010. Trafikverken har genomfort en gemensam undersdkning i syfte att redovisa
andelen funktionshindrade som kan anvinda respektive trafikslag. Resultatet visar
att ménga uppger att de kan resa, men for en relativt stor andel 4r det besvirligt att
resa och manga funktionshindrade reser inte alls i dag. Storsta anledningen till att
de inte reser dr att de behdver resséllskap for att klara resan. Astma/allergi, brist pd
god information och svérigheter att forflytta sig innebér fortfarande problem bade
for dem med funktionshinder och andra resenérer.

Sammanfattningsvis ér tillgdngligheten god dverlag och blir allt bittre med undan-
tag for inrikesflyget. Det dr dock troligt att det, till viss del, ar forbattringar 1 jarn-
végsnitet som har lett till forsdmringar inom inrikesflyget. Utbyggnaden av snabb-
tdg leder till att konkurrensen mellan flyg och tig dkar pa dessa strickor. Aven
tillgdngligheten for funktionshindrade blir bittre men troligen uppnas inte etapp-
malet om att kollektivtrafiken ska vara tillginglig for funktionshindrade 2010.
Medvetandet om frdgorna dr dock mycket hogre nu jaimfort med for négra ar sedan
och utvecklingen gér at rétt hall.
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4 En positiv regional utveckling®

SIKA har ambitionen att varje ir gora en fordjupad uppf6ljning av ndgot av del-
maélen. I &r har turen kommit till det regionala utvecklingsmalet. Det finns i ar sér-
skild anledning att uppméarksamma detta delmal. En forsta anledning &r att berdk-
ningar under 2003 har gjorts av lokaliseringseffekterna av de langsiktiga atgéirds-
planerna och att tva av de viktigaste modellerna for att berékna lokaliserings-
effekter under ret har justerats for att ge likartade storleksordningar pa effekterna.
En andra anledning &r att SIKA gjort studier av pendlingseffekterna av tvé stora
investeringar. I detta kapitel ges dirfor en mer omfattande redovisning av regionala
effekter av planerade investeringar.

4.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delméal for regional utveckling géller att transportsystemet
skall framja en positiv regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i
mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av
langa transportavstand.

I prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett Iangsiktigt hallbart transportsystem
foreslog regeringen att f6ljande gemensamma etappmal ska gélla {or tillgédnglighet
och regional utveckling™.

Tillgangligheten for medborgare och néaringsliv mellan glesbygd och centralorter samt
mellan regioner och omvarlden bor successivt forbattras.

Ett uppfoljningssystem i form av matt och indikatorer bor utvecklas fér delméalen om
tillganglighet och positiv regional utveckling.

SIKA konstaterar att regeringen d4 och da véljer att formulera om begreppet regio-
nal utveckling. Detta kan for transportplaneringen tolkas pa flera sitt. Regional
utveckling kan tolkas som regional produktion, sysselsittning och inkomstutveck-
ling, men det kan ocksa avse utvecklingen av sociala forhallanden och miljo. I
politiska sammanhang avses vanligtvis att man vill férhindra eller bromsa en av-
veckling av sysselséttningen i glest befolkade delar av Sverige.

Av olika skél har mojligheterna att forhindra en sddan avveckling kommit att
forknippas starkt med forbattrad tillgdnglighet. Detta har ocksa uttryckts som mélet
om regionforstoring, vilket innebér att glesa regioner antas kunna behalla sina
invanare, om en 6kande andel av invénarna i dessa regioner pendlar ldnga strackor.

32 Kapiteltexten ir forfattad av Sofia Grahn-Voornefeld och Roger Pyddoke, SIKA.
3 Se dven kapitel tre om tillganglighet.
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4.2 Utgangspunkter for uppfdéljningen

En arlig uppfoljning av regional utveckling kan goras pa flera sitt. Det forsta och
mest direkta vore att redovisa hur boende, sysselséttning och inkomster har utveck-
lats i olika delar av landet.** Ténkbara drivkrafter for dessa forandringar kan vara
ménga. Det kan exempelvis vara allmin tillvéxt, teknisk utveckling, struktur-
omvandling, utbud av utbildning och foridndrad tillgénglighet. Det finns dock
ytterligare viktiga drivkrafter (fordndrad livsstil, hogre utbildning leder till ett annat
arbetsutbud). En viktig utgdngspunkt for att kunna bedoma politiska atgirders
verkning vore att redovisa storleksordningen av de fordndringar som véntas uppsté
oberoende av om politiska atgérder vidtas eller inte. Exempelvis kan férandringar
av tillgénglighet till f6]jd av infrastrukturforbéttringar under en f6ljd av ar leda till
ett fordndrat lokaliseringsmonster. Detta kan 1 sin tur vintas fa effekter pé trans-
portefterfragan.

I en sddan arlig uppfoljning av hur olika politiska &tgirder paverkat regional
utveckling skulle man kunna jimfora forbéttrade transporter med tillvéxtavtal,
hogskolor och myndighetslokaliseringar. En rimlig helhetsbild av regionalpolitiken
forutsitter att dtgarder fran alla politikomraden stédlldes upp och jaimfordes. Da
skulle ocksé eventuella kombinations- och utbytbarhetseffekter kunna beaktas.

Ett andra ténkbart sétt vore att redovisa tdnkbara (berdknade) l&ngsiktiga loka-
liseringseffekter av arets forandringar av tillganglighet. Forandringen av till-
ganglighet matt pa olika sétt redovisas arligen av SIKA 1 detta dokument i kapitel 3
Ett tillgéngligt transportsystem.

Ett tredje tankbart sétt vore att knyta uppfoljningen nérmare till aktuella beslut. Det
kan t.ex. géras genom att redovisa tdnkbara (berdknade) langsiktiga lokaliserings-
effekter av de faststdllda 1angsiktiga atgirdsplanerna for Banverket och Vigverket.

Det tredje sittet krdver prognosberdkningar med den nationella modellen for analys
och prognoser av efterfragan pa persontransporter Sampers och lokaliserings-
modellen Samlok. Dessa modeller krdver mycket stora dataméngder, komplicerade
beskrivningar av infrastrukturen och svarforutsdgbara anpassningar av kollektiv-
trafikutbudet for att pdverkan pa resmonster ska kunna berdknas. Berdkningarna
ger ett viktigt och intressant beslutsunderlag men dr inte invandningsfria.

4.3 Ekonomiska forutsattningar och resvanor i olika
regioner

Sverige ar ett till ytan stort land, dir befolkningen dr mycket ojimnt fordelad. Detta
innebdr att forutséttningar och beteende, med avseende pa resande, varierar i olika
regioner beroende pé befolkningstéthet, avstind m.m. For att ge en dverblick dver
sddana regionala skillnader ges i detta avsnitt en oversiktlig beskrivning av
ekonomisk utveckling och resvanor i olika delar av landet. Redovisningen gors
lansvis eller enligt Glesbygdsverkets regionindelning. Glesbygdsverket delar in

** Detta redovisas i ITPS:s rapport Regionernas tillstand 2004, rapport 2004:012.
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landet i fyra typer av regioner; skogsldnens inland, skogsldnen 6vrigt,
storstadsregioner, samt §vriga kommuner.

Befolkning &r 2002
Skogslanens inland: 351 000
Skogslanen dvrigt: 1 412 000
Storstadsregioner: 3 449 000
Ovriga kommuner: 3 728 000

CINEC

Figur 4.1. Befolkning &r 2002 enligt Glesbygdsverkets regionindelning. Kélla:
Glesbygdsverket

Den ekonomiska utvecklingen varierar i olika regioner

Utvecklingen av BNP per capita i Sverige har varit positiv under perioden 1993—
2001%. 1 stora drag giller detta darfor ocksa bruttoregionalprodukten (BRP) per
capita i de olika lanen. Stockholms l&n har en BRP per capita som dr markant hogre
an ovriga lan, skillnaden har dessutom 6kat under denna period. Gévleborgs lén har
haft en avtagande BRP per capita under 1999-2001. Detsamma géller for Vastman-
lands 14n och Blekinge ldn under 2000-2001. Gotlands ldn har visserligen haft en
positiv BRP per capita-utveckling storre delen av perioden 1993-2001 men har
halkat efter, och har nu tillsammans med S6dermanland den lagsta BRP:n per
capita av alla ldnen.

%> Se kapitel 1.
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Figur 4.2. Bruttoregionalprodukten (BRP) per capita ar 2001 efter lan. Kalla: SCB

Befolkningen i Sverige har under 2003 6kat med drygt 30 000 invanare. Forand-
ringen av befolkningen varierar kraftigt mellan lanen. Skéne l4n, Viastra Gotalands
l1an och Stockholms ldn har 6kat med flest invanare. I Norrbotten, Jamtlands lan,
Visternorrland, Gavleborgs 14n samt Dalarnas 1dn har befolkningen minskat.
Andelen av befolkningen som flyttar fran dessa lén &r inte storre &n 1 andra lén,
utan det &r i stéllet inflyttningen och antalet fodslar som &r mindre.

Flest bilar per hushall i skogslanen

Drygt 70 procent av hushallen i Sverige har tillgang till minst en bil och var femte
hushall har fler 4n en bil. Det finns relativt stora skillnader 1 kdrkortsinnehav och
tillgang till bil mellan regionerna. Andelen hushall utan bil &r storst i storstdderna. I
Stockholm saknar mer &n 35 procent av hushallen tillgang till bil. Flest bilar per
hushall finns i skogslédnens inland dér vart fjarde hushall har tva eller fler bilar.

Av dem som inte har tillgang till bil utgdr kvinnor ca 60 procent. Det dr betydligt
fler kvinnor med lag inkomst som inte har tillgang till bil jaimfort med mén med
motsvarande inkomst. Tre fjdrdedelar av dem som saknar bil har en arsinkomst
som &r lagre dn 200 000 kr. Av alla hushall utan bil har drygt 85 procent en sam-
manlagt arsinkomst som é&r lagre én 300 000 kronor.

I storstadsregionerna dr andelen av befolkningen som saknar korkort storre dn i
ovriga landet. Detta stdimmer vil med att tillgdngen till bil per hushéll hér ar lagre.
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Figur 4.3. Antal bilar per hushall, fordelat efter region 1999-2001. Kalla: RES 2001

Fler har tillgang till bil — kvinnorna star for 6kningen

Andel personer over 18 ar med korkort och tillgéng till bil 1 hushéllet har vaxt
avsevart mellan 1978 och 2001 i alla regionerna. Totalt sett har andelen vaxt fran
61 procent till 74 procent under denna tidsperiod.

I figuren framgar att skogslinens inland haft den starkaste utvecklingen med en
okning fran ca 60 procent till nira 80 procent. Ovriga kommuner och skogslinen
ovrigt har gatt frdn 65 procent till strax under 80 procent. Storstadsregionerna har
haft motsvarande utveckling och foréndrats fran ca 55 procent till 75 procent under
samma tid, men ligger stadigt pa en ldgre niva dn Ovriga regioner.

90%

80%

/’ﬁ_
- —
70% F

- /
= / Skogslanens inland
oot // = = = Skogslanen 6vrigt

Storstadsregioner

50% ‘ ‘
1978 1984/85 1995 2001

== = Ovriga Sverige

Figur 4.4. Andel av personer 6ver 18 & med korkort och tillgang till bil i hushallet.
Observera att skalan borjar pa 50 %. Kalla: RVU84, RiksRVU1995 samt RES 2001

Kvinnorna star for den storsta delen av 6kningen ovan. Andelen av kvinnorna dver
18 ar som har korkort och tillgéng till bil 1 hushéllet har mellan 1978 och 2001 6kat
fran knappa 45 procent till knappt 65 procent, vilket dr en 6kning med tjugo pro-
centenheter. For mén har andelen under samma period vaxt fran drygt 75 procent
till drygt 80 procent, vilket dr en 6kning med fem procentenheter. Skillnaden
mellan mén och kvinnor har i detta avseende alltsa minskat. Det &r rimligt att
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forvinta sig att denna skillnad minskar ytterligare, d& korkortsinnehavet dr betyd-
ligt jdmnare fordelat bland unga mén och kvinnor @n bland éldre.

Arendeférdelningen lika 6ver landet
Andelen resor inom de olika kategorierna; arbete/skola, tjansteresor, inkop/service,
fritid samt Gvrigt &r i stort sett identisk for de olika regionerna. Fritidsresor utgor en

tredjedel av resandet. Andelen skola/arbete och inkdp/service utgdr vardera ungefar
en fjdrdedel av resandet. Tjdnsteresor och dvrigt utgor tillsammans ca 15 procent.

100%

80% -

60% -

o fritid

40% - -
O 6vrig

20% @ inkdp/service

6 |
O tjansteresa
0% | M skola/arbete
Stockholm Ovriga Ovriga Malmd Goteborg Skogslanens
Norrland kommuner inland

Figur 4.5. Andel resor fordelat efter region och syfte, genomsnitt 1999-2001.
Kalla: RES 2001

Boende i skogslanen reser langst

Den genomsnittliga resldngden per dag dr ldngst i regionen skogslidnen 6vrigt med
knappa 50 kilometer per dag. Genomsnittlig restid per dag dr ddremot ldngst 1
Stockholm och Géteborg, ddr man reser nédra 75 minuter per dag. Malmdborna har
bade kortast restid och resstracka, med en genomsnittlig restid pa ca 60 minuter
och resstriacka pé ca 35 kilometer.
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Resstracka Restid

Samtliga ] Samtliga
Skogslénens inland ] Skogslanens inland
Goteborg ] Goteborg
Malmo [T Ml
Ovriga kommuner ] Svr kommuner
Skogslanen dvrigt ] Skogslénen ovrigt
Stockholm ] Stockholm

0 20 40 o 0 20 40 60 80

Figur 4.6. Genomsnittlig resstrdcka och restid per person och dag efter region.
Kalla: RES 1999-2001

Boende i skogslanens inland har kortast restid till arbetet

Trots de stora avstdnden i1 landet har de flesta ménniskor mycket kort restid till sitt
arbete. Nira 45 procent av den arbetande delen av befolkningen har en restid pd 10
minuter eller mindre till arbetet. Ungefér 70 procent har en restid pa 20 minuter
eller mindre, och endast 15 procent har mer 4n 30 minuter till arbetet.

%
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20 -

0 10 min 20 min 30 min 60 min 2 tim >2

Figur 4.7. Andel av arbetsresorna som ar kortare an en viss tid i procent. Kumulativt
diagram, Obs. notera skalan. Kéalla: RES 1999-2001

I skogsldnens inland har man kortast restid till arbetet. Mer &n hélften av arbets-
resorna dr 10 minuter eller mindre, och andelen personer med mer dn 30 minuter
till arbetet dr endast 7,5 procent, att jimfora med 15 procent for hela landet. Stor-
stadsomradena utgor den andra extremen, endast en knapp tredjedel av arbets-
resorna dr 10 minuter eller mindre, och drygt en fjardedel 4r mer 4n trettio minuter.
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Om man istéllet tittar pa arbetsresornas ldngd i kilometer har ndrmare 40 procent av
landets befolkning tva kilometer eller kortare stricka till arbetet, 60 procent har
fem kilometer eller kortare och lite drygt 70 procent 10 kilometer eller kortare.
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Figur 4.8. Andel av arbetsresorna som ar kortare an en viss stréacka i km, i procent.
Kumulativt diagram, Obs. notera skalan. Kalla: RES 1999-2001

Skillnaderna mellan regionerna dr mindre nér det géller arbetsresornas ldngd i
kilometer &n i tid. I storstdderna ar andelen mycket korta arbetsresor (tvd kilometer
och kortare) ndgot hogre dn genomsnittet. I regionen skogsldanen 6vrigt dr andelen
korta resor upp till fem kilometer ndgot farre dn i 6vriga landet.

Kvinnor reser kortare tid och stracka till arbetet an man

Kvinnor har i genomsnitt bade kortare restid och resstracka till arbetet 4n mén.
Skillnaden mellan mén och kvinnor ar storre med avseende pé stricka dn med
avseende pa tid.

Reslangd Restid
Skogslanens inland Skogslanens inland m
Goteborg Goteborg
Malmd Malmd
Ovriga kommuner Ovriga kommuner
Ovriga Norrland Ovriga Norrland
Stockholm Stockholm #

0o 2 4 6 8 10 12

o

O Kvinna 5 10 15 20

m Man Km

O Kvinna

m Man Min.

Figur 4.9. Genomsnittlig stracka och restid for arbetsresor, per person och dag efter
kdn och region. Kalla: RES 1999-2001
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Stockholmsregionen uppvisar minst skillnad mellan mén och kvinnor. I regionen
skogsldnen ovrigt ér skillnaden mellan méns och kvinnors arbetsresor storst. Har
reser man 1 genomsnitt drygt nio kilometer till arbetet, vilket &r mer &n dubbelt sa
langt som kvinnor reser. Tidsméssigt dr skillnaden dock betydligt mindre, médn
reser 1 snitt knappt 12 minuter till arbetet, medan kvinnor reser knappt atta minuter.

De flesta aker bil till arbetet

Det finns stora variationer mellan regionerna med avseende pé hur arbetsresorna
fordelas pa olika fairdmedel. Bil &r det vanligaste fardmedlet till arbetet i hela
landet. Andelen arbetsresor med kollektivtrafik dr storst i Stockholm. Ungefér en
tredjedel av arbetsresorna sker hdr med lokal kollektivtrafik, detta motsvarar ca 40
procent av resta kilometer mellan arbete och bostad. Utanfor storstadsregionerna
sker mindre &n 10 procent av arbetsresorna med lokal kollektivtrafik. Andelen
arbetsresor till fots dr hogst 1 Stockholmsregionen och skogslénens inland. Cykel
ddremot anviands hiar mycket mindre dn i Ovriga landet. Flest arbetsresor med cykel
sker i Malmdregionen.

Skogslanens inland

Skogslanen 6vrigt

o Bil

Ovr kommuner

@ Lokal kollektiv

Malmo
‘ ‘ [ | Q/kel
Goteborg ‘ ‘ O Till fots
Stockholm m Ovrigt

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

Figur 4.10. Andel arbetsresor fordelat efter region och fardséatt, genomsnitt 1999—
2001. | kategorin 6vrigt ingar ovrig buss, flyg, tdg m.m. Kalla: RES 2001

Bilen anvands minst i storstadsregionerna

Vissa regionala skillnader kan urskiljas dven for vilka fardsétt som anvéinds for det
vriga dagliga kortviga resandet’®. Liksom for arbetsresor 4r andelen bilresor ligre
1 storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmd, bade métt som andel av
antal resor och av resta kilometer. Exempelvis dr andelen av de dagliga resorna
som gors med bil minst 1 Stockholm med 50 procent, och hogst 1 skogslédnens
inland med 70 procent.

Precis som for arbetsresorna ér kollektivtrafikandelen betydligt storre 1 Stockholm
och Goteborg én 1 6vriga landet. Aven andelen av de dagliga resorna som sker till

%Privatresor i olika drenden som ér ldngst 10 mil.
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fots dr nagot hogre 1 storstadsregionerna. Malmo ér den region som har storst andel
cykeldkande.

Kvinnor utréttar fler &renden per resa

Kvinnor utréttar nagot fler drenden per resa (storre antal delresor per huvudresa) dn
mén. Detta géller for alla regioner utom Malmoregionen dér forhallandet ar det
omvianda. Variationerna mellan regionerna dr stora. I Stockholmsregionen och
skogslénens inland dr skillnaden mellan mén och kvinnor minst. Storst dr
skillnaden 1 skogsldnen Gvrigt.

Samtliga
Skogslanens inland |

Ovriga kommuner

Skogslanen dvrigt |

1 O Kvinna
Storstadsregionerna
B Man

15 16 1,7 1,8

Figur 4.11. Antal delresor per huvudresa, uppdelat pd man och kvinnor, efter
geografisk indelning. Kalla: RES 1999-2001

Sammanfattning — resandet olika i regionerna

Den ekonomiska utvecklingen har under perioden 1993-2001 varit positiv i de
flesta lan. Undantagen dr Gévleborgs ldn, Vistmanlands ldn och Blekinge 14n som
under sista aret haft en negativ utveckling.

Befolkningen har i allt storre utstrackning korkort och tillgéng till bil. Kvinnorna
star for den storsta okningen. Okningen har under perioden 1978-2001 varit
kraftigast i skogsldnens inland. I storstiderna finns farre bilar per hushall och
andelen av befolkningen med korkort &r 14gre &n 1 Gvriga landet.

Boende i regionen skogsldnen dvrigt reser 1 genomsnitt ldngst stricka per dag. I tid
reser man lidngst i Stockholm och Goteborg. Malmoborna har bade kortast restid
och fardlangd per dag.

Arbetsresor 1 storstadsomrddena tar 1 genomsnitt ldngre tid 4n 1 6vriga landet.

Kortast restid till arbetet har man i skogslénens inland, dir mer an hélften av
invanarna har tio minuter eller kortare restid till arbetet.
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Gemensamt for alla regioner &r att kvinnor har kortare resstracka och nagot kortare
restid till arbetet &n ménnen. Minst skillnad mellan mén och kvinnor i detta
avseende ar det 1 Stockholm.

Bilen ér det vanligaste fardmedlet oavsett syftet med resan. Andelen resor med
kollektivtrafik &r storst i storstadsomrddena. Utanfor storstadsregionerna sker ndra
60 procent av resandet med bil.

Kvinnor utréttar fler drenden per resa dn man. Detta géller alla regioner utom 1
Malmé dér forhéllandet &r det omvianda. Mest jamstéllt &r det i detta avseende 1
Stockholmsregionen och skogslénens inland.

Sammanfattningsvis konstaterar vi att det ar stora skillnader i resvanor mellan
regionerna, och mellan konen i de olika regionerna. Minst skillnader, i resvanor,
mellan mén och kvinnor ar det i Stockholmsomradet.

4.4 Investeringarnas effekter pa pendlingen
Regionforstoring och pendling

Regionforstoring ér ett begrepp som ofta anviands i samband med att infrastruktur-
investeringars tillvixteffekter diskuteras. Med regionforstoring menas i forsta hand
att allt storre omraden knyts samman till sammanhéngande arbetsmarknads-
regioner. En sddan regionforstoring sker fortlopande och utvecklingen under de
senaste decennierna har inneburit att manga av landets lokala arbetsmarknadsre-
gioner har blivit storre. Det totala antalet arbetsmarknadsregioner har ddrigenom
ocksé minskat.

Det har gjorts studier som pekar mot att stora arbetsmarknadsregioner, med hog
specialisering inom néringslivet, har battre tillvixtmdjligheter 4n smé. Region-
forstoring skulle dirmed kunna leda till 6kad tillvéxt. Det hdvdas ofta att region-
forstoringen, och ddrmed dven tillvixten, skulle kunna paskyndas genom invester-
ingar i forbattrad infrastruktur som medfor dkad tillgdnglighet och bidrar till att
arbetspendling pa l&nga avstand underléttas. En forutséttning for att infrastruktur-
forbattringar ska leda till regionforstoring ar dock att tillgédngligheten forbéttras pa
ett sadant sétt att minniskor véljer att fordndra sitt beteende och dé frimst med
avseende pa valet av bostadsort och arbetsplats.

Eftersom regionforstoringseffekter anvinds som ett viktigt argument for priorite-
ringar av infrastrukturprojekt &r det viktigt att ha en uppfattning om hur stora
regionforstoringseffekterna dr och hur vil de fingas upp i den samhéllsekonomiska
kalkyl som normalt ligger till grund for prioriteringen. Det finns ocksé starka skél
att belysa alla effekter av regionforstoring, utover en eventuell tillvaxteffekt. Ett
sadant okat resande fir ocksa effekter pa miljo och trafiksidkerhet utover de sociala
konsekvenserna. Samtliga dessa effekter bor idealt ocksa beaktas och vigas
samman ndr regionforstoringseffekter av olika atgérder vérderas.
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SIKA har darfor pa eget initiativ tagit fram rapport 2004:1 Infrastruktur for tillvaxt.
Analys av infrastrukturinvesteringarnas betydelse for tillvéxt, regional utveckling
och regionforstoring for att belysa konsekvenserna av Vigverkets Nationell plan
for vigtransportsystemet och Banverkets Framtidsplan for jirnvégen.

Analys av forandrad arbetspendling

For att belysa de sammantagna infrastrukturatgirdernas effekter pé arbetspend-
lingen mellan kommuner har vi nirmare studerat pendlingen och dirmed region-
forstoringseffekterna runt tva stora investeringar som ingér 1 atgardsplanerna for
perioden 2004-2015. Investeringarna dr Botniabanan i Visternorrlands och Véster-
bottens ldn samt motorvéigsutbyggnaden mellan Uppsala och Mehedeby i Uppsala
lan.

Vi har dven studerat hur den fordndrade arbetspendlingen i sin tur paverkar storle-
ken pa de lokala arbetsmarknader dar kommunerna som berérs av investeringen
ingdr. Ur ett regionforstoringsperspektiv kunde det dven ha varit intressant att stu-
dera tjénsteresor eller studenters resor till universitet men av tidsskél har vi av-
gransat studien till att enbart gélla arbetsresor.

Béde Banverkets och Vigverkets planer bygger pd att ny infrastruktur byggs fram
t.o.m. 2015. Analyserna bygger pa att samtliga objekt i planerna har genomforts.
Planerna avser bide nationella och regionala investeringar.

De studerade objekten har valts for att de enligt planerna forvéntas resultera i stora
restidsvinster for resenérerna, samt att de paverkar relativt stora orter pa ett avstand
dér arbetspendling dr mojlig. Ytterligare ett urvalskriterium har varit att investe-
ringarna ska vara fullfoljda inom planeringsperioden. Aven tillgdngen till teknisk
information om projekten har till viss del styrt valet.

For berdkningarna har den nationella efterfraigemodellen for persontransporter
Sampers anvints. Modellen berdknar hur arbetspendlingen fordndras givet att de
forvérvsarbetande bor kvar dér de bodde fore investeringen och att arbetsplatsut-
budet ser ut som i utgangsliaget. I modellen fordndras séledes inte bostadsorten eller
arbetsplatsutbudet till f6ljd av investeringen, vilket dock naturligtvis dr ndgot som
kan ske i verkligheten. Effekterna av sddana forédndringar aterkommer vi till nedan.

Botniabanan

Botniabanan utgors av en helt ny enkelspérig jairnvig mellan Nyland i Kramfors
kommun och Umea. Jarnvigen mojliggor kraftigt minskade restider for arbets-
pendling med kollektivtrafik mellan de orter den forbinder. Mellan vissa orter blir
restiden med tag kortare 4n restiden med bil.

Enligt Sampers gors, i ett snitt strax norr om Ornskéldsvik, drygt 1,3 miljoner resor

per &r med tag i utredningsalternativet da Botniabanan &r fardigstalld. Endast ca sju
procent av dessa, eller knappt hundratusen resor, ar arbetsresor.

SIKA Rapport 2004:3



75 SIKA

Pendlingsmonster i utgangslaget

Enligt Sampers bestar arbetsresorna i utgangslaget (jimforelsealternativet, JA) till
storsta delen av inomkommunala resor 1 de kommuner som berdrs mest av Botnia-
banan (se figur 4.12). Endast i Timrd och Vinnis bestar en stor del av arbets-
resorna av utpendling, vilket forklaras av nirheten till de stora arbetsmarknaderna 1
Sundsvall respektive Umea.

I de fortsatta analyserna ér det fraimst utpendlingen fran kommunerna som vi stu-
derar eftersom det dr det intressanta om man ser pa regionférstoring som sam-
mankoppling av kommuner till gemensamma arbetsmarknader. Det innebér inte att
det inte finns en betydande arbetspendling mellan orter inom kommunerna. Dessa
resor paverkas ocksa av att Botniabanan byggs, t.ex. paverkas arbetsresandet
mellan Hornefors och Umed vésentligt.
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Figur 4.12. Pendlingsménster JA 2010, férvarvsarbetande nattbefolkning per
kommun. Kélla: SIKA

Forandrat resande som foljd av planernas genomférande

I stort sett alla arbetsresor mellan de kommuner dér Botniabanan ska byggas gors
med bil 1 jimforelsealternativet. I utredningsalternativet, med Botniabanan byggd,
har den totala arbetspendlingen 6kat och i stort sett hela 6kningen bestar av tagre-
sor. I de kommuner som inte direkt berdrs av Botniabanan dr 6kningen dock bara
ndgon enstaka procent.

For de kommuner didr Botniabanan har stationer, 4r 6kningen naturligen storre, men
inte heller hir ror det sig om stora 6kningar. Storst &r 6kningen i Ornskoldsvik (21
procent) och direfter i Nordmaling (8 procent). Okningen frin Nordmaling ir
sannolikt underskattad eftersom kommunen é&r felaktigt ansluten till jirnvégen 1
modellen.
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Enligt modellen 6kar arbetsresorna som mest fran Ornskéldsvik med 21 procent,
vilket motsvarar 138 resor per dag, dd Botniabanan é&r i drift. Det kan jdmforas med
att det totala antalet arbetsresor med start i Ornskdldsvik uppgar till drygt 17 000
resor per dag i jimforelsealternativet. Utpendlingens andel av det totala arbets-
resandet fordndras med andra ord inte s mycket. I snitt 6kar det frén 8,2 procent
till 8,4 procent for de kommuner vi har studerat.

Det inomkommunala resandet fortsétter att vara dominerande. Antalet arbetsresor
ut ur kommunen per forvirvsarbetande 6kar som mest med tva procent i Nordma-
ling och 1 6vriga kommuner med en procent eller mindre. Granserna for de lokala
arbetsmarknaderna, enligt Statistiska Centralbyrans definition, dr oférédndrade
mellan jdmforelsealternativet och utredningsalternativet.

Som tidigare har ndmnts bestar néstan hela 6kningen av den mellankommunala
arbetspendlingen av tagresor och det dr naturligt att tdgresandet dr det som okar
mest nér en sé stor jirnvigsinvestering som Botniabanan genomfors, dven nir
analysen omfattar samtidiga forbéttringar 1 vignétet som ocksa péverkar resandet.

Det bor dock ndmnas att det 6kade tdgresandet i verkligheten sannolikt skulle
motsvaras av en storre minskning av bilresorna in vad modellen visar. Overflytt-
ning mellan firdmedel underskattas sannolikt i modellen samtidigt som byten av
destination sannolikt 6verskattas. Sammanfattningsvis innebér detta att de relativt
sma dkningar som modellen ger av arbetspendlingen mellan kommuner éndé kan
vara ¢verskattningar.

e [N
Arbetsresor per dag fran Ornskd&ldsvik till 6vriga komuner
fére (JA) och efter (UA) Botniabanan
—Vindeln-
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Total 6kning: ca 140 resor/dag varav 110 med tag 147 a l
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Figur 4.13. Dagliga arbetsresor fran Ornskdéldsvik till 6vriga kommuner i
Botniabanans/Adalsbanans naromrade fore och efter Botniabanans fardigstallande.
Kélla: SIKA
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Slutsatsen av analysen &r att Botniabanans effekter pa arbetspendlingen mellan
kommunerna &r sma. Det bor samtidigt framhallas att denna slutsats inte sdger
nagot om Botniabanans effekter 1 6vrigt. Med var sniva avgransning till arbetsresor
mellan kommuner &r det endast en mycket liten del av det totala resandet pa banan
som har studerats. Modellresultaten tyder dock klart pa att Botniabanans effekter 1
form av regionforstoring kan antas bli helt forsumbara.

Motorvagsutbyggnad pa strackan Uppsala — Mehedeby

[ Vigverkets nationella vighallningsplan®’ beskrivs vigprojektet Uppsala —
Mehedeby. Det innebér att den befintliga E4 som dr 8—13 meter bred ersitts med
motorvag och att diarfor E4 efter utbyggnaden har motorvégsstandard pé hela
strickan Stockholm och Gévle. Samtidigt forbéttras jirnvdgen mellan Uppsala och
Givle vilket Banverket beskriver’® som dubbelspar hela viigen mellan Uppsala och
Gévle sandr som pa en kort stricka forbi Gamla Uppsala. Detta tillater en kraftig
Okning av trafiken mellan Uppsala och Gévle.

Pendlingsmonster i utgangslaget

De forvirvsarbetande i kommunerna mellan Uppsala och Mehedeby pendlar till
arbeten i andra kommuner i hogre grad dn vad som ér fallet i kommunerna kring
Botniabanan. De kommuner vi har analyserat ir Alvkarleby, Enkdping, Hibo,
Heby, Osthammar, Tierp och Uppsala. Alla kommunerna hor enligt Statistiska
Centralbyrdns definition till Stockholms lokala arbetsmarknadsregion och den
starka kopplingen till kommunerna i Stockholms 14n ar tydlig i modellresultaten,
men redovisas inte explicit i detta dokument.

Forandrat resande som foljd av planernas genomférande

Till skillnad fran Botniabanan &r det for motorviagsutbyggnaden mellan Uppsala
och Mehedeby inte lika létt att hinfora fordndringarna av resandet mellan jamfo-
relsealternativet och utredningsalternativet till just det studerade investeringsob-
jektet. Forbittrad vigforbindelse med fler korfélt pd E4 mellan Uppsala och
Stockholm som ocksa ligger i Vigverkets plan ser t.ex. ut att ha stor effekt pa
pendlingen fran Uppsala.

Precis som i fallet med Botniabanan 6kar arbetsresandet fran de studerade
kommunerna. Okningarna #r dock smé dven hir. Som mest uppgar 6kningen till
sex procent. Det giller Uppsala kommun, vars utpendling dock paverkas av andra
investeringar dn den hér studerade motorvigsstrackan. I forhéllande till det totala
antalet forvirvsarbetande 0kar antalet arbetsresor ut ur kommunen som mest i
Enkoping. Okningen uppgar hir till tv procent (sannolikt dock till foljd av andra
investeringar d4n motorvagsutbyggnaden). I 6vriga kommuner ligger fordndringen

37 viagverket, Nationell plan fér vagtransportsystemet 2004-2015 — NPVS, slutversion 2003-08-04

¥ Banverket, Forslag till Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015, effektbeskrivning av foreslagna
atgérder
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pa en procent eller mindre. Grianserna for de lokala arbetsmarknaderna &dr oférand-
rade mellan de studerade alternativen.

Tierp ligger precis i motorvégens strackning och fér kortare restid bade i riktning
mot Uppsala och i riktning mot Géavle. Arbetsresorna forandras mellan jamforelse-
alternativet och utredningsalternativet. Det sker bade en 6kning av arbetspend-
lingen ut ur Tierp och en omflyttning av arbetsresornas malpunkter. Okningen sker
framst till orter som far hogre tillgénglighet pé grund av den nya motorvégen. Till-
ginglighetsforbattringen till Uppsala titort i kombination med denna kommuns
relativt hoga attraktivitet som malpunkt gor att arbetsresor som tidigare haft mindre
orter som malpunkt ser ut att flyttas om till Uppsala. Det innebir att mindre orter
som Bjorklinge, Skérplinge och Sdderfors far minskad arbetspendling frén Tierp,
trots att tillgédngligheten forbéttras dven till dessa orter.

69 000
= 34 500
Alvkarleby @ 6 900

[ Inompendling
Il Utpendling

Osthammar

Enképing

Figur 4.14. Pendlingsmonster JA 2010, forvarvsarbetande nattbefolkning per
kommun. Kélla: SIKA

Detta resultat kan vara en illustration till att forbattrade pendlingsmdjligheter och
regionforstoring inte alltid leder till att den befintliga strukturen for orten stérks.

Vir slutsats av modellberdkningarna av pendlingseffekterna av motorvégsutbygg-
naden pa E4 mellan Uppsala och Mehedeby ér att inte ens omfattande infrastruk-
turutbyggnader som berdr omlandet kring stora tdtorter alltid kan antas leda till en
pataglig regionforstoring. Det betyder ocksa att de effekter pa tillvéxt och regional
utveckling som inte fdngas i den traditionella samhéllsekonomiska kalkylen,
atminstone for denna vigutbyggnad, kan antas vara mycket begrinsade.
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Okat bilinnehav betyder mer for pendlingen an ny infrastruktur

For att belysa hur infrastrukturinvesteringar paverkar pendlingsmonstren kan det
dven vara intressant att illustrera vad andra faktorer kan ha for betydelse. Forutom
rena omvarldsfaktorer som t.ex. hushéllens inkomstutveckling, arbetsmarknads-
fordandringar osv., finns det ménga andra faktorer som paverkar transportsystemet
och som kan antas ha stor inverkan pé arbetspendlingen. Som exempel kan ndmnas
bensinpriset, tillgangen till bil, biljettpriser och inférandet av vigavgifter.

Vi har dérfor studerat hur arbetspendlingen péverkas av tillgdngen till bil och
jamfort denna piverkan med den inverkan som investeringarna i trafikverkens
planer har. Det vi analyserat ar hur arbetspendlingen paverkas i ett relativt stort
omland kring motorvégsutbyggnaden Uppsala-Mehedeby, bestdende av Gévle-
borgs ldn, Stockholms ldn och storre delen av Uppsala 14n. Vi har dven studerat
Tierps kommun separat.

Okningen av bilinnehavet i analysen motsvarar den 6kning som tidigare har prog-
nostiserats for perioden 1997 och 2010. Enligt prognosen skulle bilinnehavet dka
med 1 genomsnitt 24 procent for landet som helhet under perioden men forédnd-
ringen av bilinnehavet varierar mycket fran omrade till omrade. For Tierps
kommun &r prognosen att bilinnehavet dkar 1 ungefdr samma omfattning som for
landet som helhet. For de tre lanen, Géavleborg, Uppsala och Stockholm &kar
bilinnehavet snabbare &n genomsnittligt eller med ca 34 procent i snitt.

For Tierps kommun medf6r infrastrukturinvesteringarna i planerna att arbetsresor-
na 6kar med 113 resor frdn Tierps kommun. En 6kning av bilinnehavet med 23
procent, motsvarande den i prognosen, medfor att arbetspendlingen dkar med 131
resor enligt modellen. Bilinnehavsdkningen under en period pd 13 ar har med andra
ord en négot storre betydelse for pendlingen och en ddrmed sammanhéingande
regionfOrstoring dn infrastrukturinvesteringarna.

F& kommuner i landet ber6rs av nya infrastrukturinvesteringar i s hog grad som
Tierp. Nér jamforelsen vidgas till att gélla arbetsresor mellan kommunerna i hela
omlandet bestdende av Stockholms ldn, Givleborgs ldan och delar av Uppsala lidn
ser ocksa resultatet annorlunda ut. Motsvarande tal dr att infrastrukturen till prog-
noséret 2010 okar antalet arbetsresor 6ver kommungrians med cirka 1 400 per dag
medan &kat bilinnehav 6kar resandet med ca 7 600. Okningen av forindringen av
bilinnehavet ger en manga ganger storre paverkan pé arbetspendlingen &n vad
investeringarna i planerna har.

Sammanfattningsvis kan vi nog av de redovisade exemplen dra slutsatsen att for-
andringar av bilinnehavet i allminhet har en mycket storre betydelse for arbets-
pendlingen i en region an vad enskilda infrastrukturinvesteringar har. Ddrmed
ligger det ocksa néra till hands att anta att bilinnehavsforédndringar och manga
andra faktorer som paverkar transportsystemet kan ha vil sa stor betydelse for
tillvixt, regional utveckling och regionforstoring som enskilda infrastruktur-
investeringar.
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Sammanfattning — sma pendlingseffekter av stora infrastruktur-
investeringar

Innan Botniabanan fardigstélls gors nastan all arbetspendling 6ver kommungréns
med bil. Med Botniabanan berdknas dock arbetspendlingen dka och néstan hela
okningen bestér av tigresor. I absoluta tal ir Skningarna sma. I Ornskéldsvik kar
arbetspendling 6ver kommungrins med ca 130 resor per dag vilket motsvarar ca 20
procent. Berdkningarna tyder pé att Botniabanans effekter pd regionforstoring ar
forsumbara.

De forvirvsarbetande i kommunerna mellan Uppsala och Mehedeby pendlar till
arbeten i andra kommuner 1 betydligt storre utstrickning 4n de forvarvsarbetande
runt Botniabanan. Det dr 4nda det inomkommunala pendlandet som betyder mest
bade med och utan den nya motorvégen. Var slutsats dr att inte ens omfattande
infrastrukturutbyggnader som berér omlandet kring stora tatorter alltid kan antas
leda till en pataglig regionforstoring.

For Tierps kommun betyder 6kningen av bilinnehavet nagot mer dn infrastruktur-
investeringarna. I ett storre omréde innebdr 6kningen av bilinnehavet betydligt
storre effekter dn forbattringen av vagnatet.

4.5 Effekter palokalisering av atgardsplaner

De storsta effekterna pa regional utveckling kommer frdn den allménna utveck-
lingen av produktion och befolkning som intréffar i Sverige oavsett om vi bygger
infrastruktur eller ej. Vi kommer nedan att i nigon mén ge exempel pa de under-
liggande prognoserna for befolkning och sysselsittning.

Denna utveckling plus alla de anpassningar som vi kan fainga med véra transport-
efterfragemodeller fingas av de samhéllsekonomiska kalkylerna. Dessa nyttor
utgdr den helt 6verskuggande nyttan av ny transportinfrastruktur.

Daremot fangas inte de sma men ytterligare effekter som uppstar till f61jd av den
omlokalisering av boende, sysselséttning och produktion som blir ett resultat av
forbattrade kommunikationer. SIKA och Vigverket har darfor utvecklat séarskilda
modeller for att berdkna dessa effekter fran forbattrad tillgénglighet till lokalisering
av boende och arbetsplatser.

I avsnitt 4.5 forsokte vi belysa infrastrukturens effekter pd arbetspendlingen med
utgdngspunkt i tva storre investeringsobjekt. Dessa analyser utgick dock fran
forutsittningen att boséttningsmonstren och utbudet av arbetsplatser inte paverkas
av infrastrukturinvesteringarna och den fordndrade tillgédnglighet dessa medfor.
Déremot fordndras bosittningsmonstret och arbetsplatsutbudet som ett resultat av
de omvérldsforandringar som ingér i prognosen for 2010.

I verkligheten kan naturligtvis infrastrukturinvesteringarna dven ha en direkt paver-
kan pd valet av bostadsort och lokaliseringen av olika verksamheter som ger syssel-
sattning. De modellverktyg som finns tillgéingliga &r fortfarande under utveckling
och modellresultaten &r osdkra. For att ge en bild av dtgédrdsplanernas effekter pa
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lokaliseringen av boende och arbetstillfdllen har SIKA dock uppdragit at Inregia att
genomfora en beridkning av lokaliseringseffekterna av Banverkets, Vigverkets och
linens atgardsplaner med hjilp av Sampers- och Samlok-modellerna.”

Indata for modellkérningarna utgors, precis som i pendlingsanalyserna, av de
omvérldsforutsittningar for ar 2010 som anvints 1 SIKA:s och trafikverkens
persontransportprognos samt tva olika infrastrukturnit, ett jimforelsealternativ
(JA) och ett utredningsalternativ (UA). Jamforelsealternativet innehéller det vig-
och jarnvégsndt som berdknas vara fardigstillt ar 2004 medan utredningsalter-
nativet avser vig- och jarnvégsndtet ar 2015 enligt Vigverkets, Banverkets och
lanens dtgirdsplaner.

Tillgangligheten till arbetsplatser 2004 och 2015

Utgéngspunkten for berdkningar av lokaliseringseffekter dr den berdknade
tillgangligheten™ till arbetsplatser i jaimforelsealternativet i kommunerna, med
2010 ars omvérldsforutsattningar och 2004 ars infrastruktur. Den hogsta till-
gingligheten aterfinns i de tre storstiderna Stockholm, Géteborg och Malmo.
Vidare finns ett band av kommuner med relativt hog tillgédnglighet fran syd- och
vistkusten upp emot Mélardalen. I Norrland, framst ldngs kusten, upptrader
kommuner med relativt hog tillgdnglighet mera punktvis. Storre delen av Norrland
har dock en tillgdnglighet som &r ldgre 4n fem procent av Stockholms tillgéng-
lighet. Detsamma géller véstra Svealand och stora delar av dstra Gotaland. Efter-
som tillgdngligheten styrs av var folk bor och var arbetsplatserna ar lokaliserade ar
det beskrivna monstret helt i linje med vad som kan forvéintas.

Daérefter berdknas de forédndringar i tillgénglighet som véntas uppkomma efter det
att de nationella tinfrastrukturplanerna samt lansplanerna for regional transport-
infrastruktur 2004-2015 har genomforts. Det vill sdga enligt utredningsalternativet
som beskrivits ovan. For flertalet av landets kommuner medfor vag- och jarnvégs-
investeringarna inga eller obetydliga fordndringar i tillgdngen till arbetsplatser. For
ett femtiotal kommuner &r 6kningarna dock storre, i nagra fall anda uppemot 20
procent. Det samlade resultatet for hela landet &r att tillgédngligheten till arbets-
platser 6kar med ca tre procent.

De kommuner som enligt berdkningarna far en okad tillganglighet till arbetsplatser
ar 1 allminhet sddana som berdrs av omfattande investeringar i vig- och jarnvéigs-
infrastrukturen.

Omlokalisering av boende och arbetstillféallen

Samlok-modellen utgar ifrén att kommuner som fér en 6kad tillgénglighet till
arbetsplatser och arbetskraft blir mer attraktiva for boende och niringsliv, vilket pa
sikt forvéntas ge upphov till lokaliseringseffekter i form av fler boende och syssel-

%% Lokaliseringseffekter av VVagverkets och Banverkets atgardsplaner, Christer Anderstig och Svante
Berglund, Inregia AB, december 2003.

% Med tillgéinglighet menas hér ett métt som viger samman antalet arbetsplatser i varje annan
kommun med en vikt som blir mindre ju hdgre reskostnad det ar till kommunen ifraga.
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satta. Lokaliseringseffekterna ar for savél boende som sysselsdttning berdknade
med utgdngspunkt i att det krdvs en anpassningstid pd ca fem ar frén det att
investeringarna ar genomforda. Redovisningen i det foljande kan ddrmed sédgas
spegla ett tankt 14ge omkring 2020.

Det bor betonas att dessa berdknade effekter dr partiella i den meningen att de
endast 1 begransad utstrackning tar hinsyn till att olika tillgédnglighetsforandringar
som sker pa olika hall i landet samspelar och konkurrerar med varandra. Det inne-
bar att tillganglighetsforbéttringar 1 exempelvis tattbebyggda regioner kommer att
leda till att boende och sysselsittning minskar i glesare regioner. Denna effekt
berdknas inte i modellen. Det betyder att de verkliga lokaliseringseffekterna av
enskilda infrastrukturinvesteringar och tillginglighetsforbittringar dverskattas. Det
betyder ocksa att den beréknade befolkningen och sysselsdttningen dkar i alla
kommuner!

Lokaliseringseffekterna i form av fler boende pd kommunniva av de tillganglig-
hetsfordndringar som uppnas genom infrastrukturinvesteringarna under perioden
2004-2015 ar i allmédnhet sma. Endast fem kommuner — bl.a. ndgra kommuner 1
omrédet sdder om Malaren — nar en befolkningstillvéxt pa mer &n en procent som
foljd av att infrastrukturinvesteringarna gor boende i kommunen mer attraktivt. I
269 kommuner véxer befolkningen med 0,3 procent eller mindre.

Motsvarande berdkningar innebar sysselséttningsokningar med mer &n en procent i
17 kommuner. I 229 kommuner stannar sysselséttningstillvixten som f6ljd av
atgardsplanerna pa 0,3 procent eller mindre.

De storsta partiella lokaliseringseffekterna beridknas séledes uppsté i Stockholms
lan och 1 6vriga ldn 1 Mélardalen. Det kan ocksé noteras att den relativa lokalise-
ringseffekten for sysselsdttning dr mera geografiskt spridd én for befolkning och
boende. I kommuner med 14g tillgidnglighet till befolkning och sysselséttning &r
emellertid lokaliseringseffekterna i absoluta tal ofta mycket sma. Ibland ror det sig
bara om enstaka personer eller arbetstillfillen, fastdn den relativa effekten framstér
som forhallandevis stor.

Sammanfattning — sma lokaliseringseffekter av de samlade
infrastrukturinvesteringarna

Aven om man ser till de partiella lokaliseringseffekterna — som alltsa kan antas
Overskatta de verkliga effekterna av sddana omfattande och relativt heltdckande
nationella investeringsplaner som det hir ar frigan om — ar huvudintrycket av
modellberdkningarna att lokaliseringseffekterna av de samlade atgédrdsplanerna ar
sma. For huvuddelen av kommunerna i landet betyder de samlade planerade
investeringarna under perioden 2004-2015 att befolkningen och sysselséttningen
endast paverkas med tiondelar av en procent. Lokaliseringseffekter som overstiger
en procent uppstdr endast i fem kommuner nér det géller boende och i mindre dn 20
kommuner nér det giller sysselséttning.

Slutsatsen blir darfor att ett genomforande av infrastrukturplanerna for perioden
2004-2015 kommer att ge en mycket marginell omfordelning av befolkning och
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sysselséttning 1 landet. Ytterligare en slutsats blir att de ytterligare tillvéxt- och
regionforstoringseffekter som uppkommer genom lokaliseringseffekter av infra-
strukturinvesteringar 1 allmédnhet dr sma och sédllan av den omfattningen att de
patagligt kan paverka infrastrukturinvesteringarnas samhéllsekonomiska nytta.

4.6 Tillvaxtdelegationens utredning av infrastrukturens
tillvaxteffekter

Tillvaxtdelegationen dr tillsatt av regeringen for att medverka till att, 1 dialog med
centrala, regionala och lokala aktorer, langsiktigt stirka en héllbar regional
utveckling inom de mest utsatta lokala arbetsmarknadsregionerna i delar av Bergs-
lagen, Dalsland och Varmland. Delegationen har bestillt en studie av Inregia med
syftet att studera potentialen for att astadkomma regionala utvecklingseffekter.
Inregia har i uppgift att redovisa regionala utvecklingseffekterna i regionen av:

e Banverkets och Vigverkets forslag till planer 2004-2015

e En storre jirnvégsinvestering och en storre viginvestering

e En atgird som innebdr forbattrad trafikering av jarnvig till Dalarna och
Halsingland (6kad trafikering i den s.k. nian)

e Andra tinkbara atgérder for att framja utvecklingen i regionen

Redan nu finns berdkningar gjorda med Samlok som visar att potentialen for att
med realistiska investeringar astadkomma lokaliseringseffekter med infrastruktur-
forbéttringar och den foreslagna trafikeringsforbéttringen dr mycket smi. Detta dr
inte forvanande med tanke pé de resultat som redan funnits framme i den studie
som redovisas i avsnittet ovan. Det dr inte heller forvanande med tanke pa att dven
ritt stora tillganglighetsforbattringar maste fa sma lokaliseringseffekter om de
“verkar pd” sma befolkningar och sma sysselsittningskoncentrationer. SIKA drar
darfor slutsatsen att det ar lika angeldget att identifiera och vilja de I[onsammaste
atgirderna i glesa regioner som i tita regioner. Det finns dessutom anledning att
soka och jamfora andra strategier for att hejda avvecklingen av glesa regioner.

4.7 Sammanfattning av regional utveckling

SIKA beskriver tre tinkbara ansatser for fortsatt uppfoljning av utvecklingen mot
delmalet om regional utveckling. En utgangspunkt &r att allménheten och de
politiska beslutsfattarna ska ges en bild av hur tillstdndet i landet fordndras och hur
nyligen genomforda och beslutade atgirder kan vintas paverka utvecklingen.

Restiden for arbetsresor 1 Stockholm och Géteborg ér i genomsnitt lédngre én 1
glesbygd. Diaremot dr den genomsnittliga reslingden langre i glesbygd. Kvinnor
har 1 genomsnitt kortare resstricka till arbetet 4n mén. Dessa skillnader &r minst i
Stockholm. En ldngsiktig tendens dr att kvinnors bilinnehav och bilanvindning
Okar snabbare 4n méns.

Analyser av effekterna pd arbetspendling av tvé stora investeringar — motorvig

mellan Uppsala och Mehedeby samt Botniabanan — visar att de modellberédknade
effekterna beddoms bli smé och effekterna pé regionforstoring forsumbara. Denna
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slutsats sdger dock inte ndgot om ovriga tinkbara effekter. Analyser av effekter av
att bilinnehavet 6kar frdn 1997 till 2010 visar att bilinnehavsdkningen har nagot
storre betydelse for norra Uppland 4n investeringarna. Sammantaget drar SIKA
slutsatsen att fordndringar av omvérldsfaktorer som tillvéxt och bilinnehavs-
fordandring har storre betydelse for arbetspendling dn ny infrastruktur.

Aven nir det giller de 1angsiktiga infrastrukturplanernas effekter pa lokalisering av
boende och arbetsplatser drar SIKA slutsatsen att de modellberéknade lokalise-
ringseffekterna dr sma. Totalt sett bedoms infrastrukturplanerna for perioden 2004-
2015 ge mycket marginell omflyttning av befolkning och sysselséttning inom
landet. En ytterligare slutsats ar att dessa effekter bedoms ha forsumbara effekter
pa samhillsekonomiska l6nsamheten av infrastrukturprojekt.

I en systerstudie som gjorts av delar av Bergslagen, Dalsland och Varmland pa
uppdrag av Tillvixtdelegationen har dels de langsiktiga infrastrukturplanerna dels
ndgra stora projekt — som foreslagits med kriteriet att de innebér stora tidsvinster —
och dirmed potentiellt ger upphov till betydande pendlingsmojligheter analyserats.
Samtliga dessa studier visar pd smd lokaliseringseffekter.

Slutsatsen &r att forbéttrade transporter successivt bidrar till forbéttrad tillgdng-
lighet i hela landet. For enstaka storre investeringar som minskar restider drastiskt
kan dven lokaliseringseffekterna bli betydande. Transporternas bidrag till forbéttrad
tillgénglighet och lokalisering r i allmdnhet mycket sma. Det dr ocksa tveksamt
om forbéttrade transporter sammantaget bidrar till att hejda den avveckling av
sysselsittning som sker i glest befolkade delar av Sverige. Skilen ar tva, dels leder
forbéttrade transporter 1 tittbebyggda regioner till att boende och sysselséttning
minskar i glesare regioner, dels leder den tillvixt och strukturomvandling till storre
avvecklingseffekter &n som kan motverkas av eventuella positiva effekter av
forbéttrade transporter.
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5 Ett jamstallt transportsystem™

5.1 Gallande mal

I infrastrukturpropositionen 2001/2002** foreslog regeringen att ett delmal om ett
jamstéllt transportsystem skulle inforas vid sidan av de fem delméal som redan
géllde sedan det transportpolitiska beslutet 1998. Riksdagen har sedan beslutat om
detta sjitte delmal enligt foljande. Malet skall vara ett jamstallt transportsystem,
dar transportsystemet ar utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och méns
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 &r 2002 1 uppdrag att utarbeta och lamna forslag
till etappmal for delmalet om ett jimstéllt transportsystem och avrapportera detta i
oktober 2002.* Rapporten innehaller forslag till etappmél som &r av karaktiren
processmal, samt forslag till fortsatt arbete for att mojliggora utarbetandet av mer
precisa etappmal.

Det finns kopplingar mellan nagra av forslagen i rapporten och texterna kring
jamstélldhet som sedan dterfanns i verkens regleringsbrev for 2003. En sddan
koppling &r att ytterligare en mening har fogats till den ursprungliga formuleringen
av delmélet nir denna omvandlats till verkspecifika mal. Denna mening lyder
“malet &r en jamn fordelning av makt och inflytande mellan kvinnor och mén inom
[respektive/ transportomradet™.

Béde i regleringsbreven for 2003 och 2004 har trafikverken fétt i uppdrag att
redovisa analyser av kvinnors och mins utnyttjade av respektive transportsystem.
Banverket och Vigverket har foljande aterrapporteringskrav i1 regleringsbreven for
2004: ”Analys av kvinnors och mans utnyttjande av vag- respektive jarnvags-
transportsystemet samt deras méjligheter att paverka dess utveckling och forvalt-
ning med avseende pa bl.a. resmonster, restider, transportslag och reskostnader,
tillgang till aktuell trafikinformation, antal dédade och svart skadade, samt
rorlighet mellan olika delar av landet/olika regioner.

Andelen kvinnor och man som medverkar i arbetsgrupper eller andra samarbets-
forum i myndigheternas externa verksamhet skall redovisas.”

Luftfartsverket, Sjofartsverket och Rikstrafiken har liknande aterrapporteringskrav.

*! Kapiteltexten ar forfattad av Asa Vagland, SIKA.
2 Infrastruktur for ett 1&ngsiktigt hallbart transportsystem, prop. 2001/02:20.
* Etappmal for ett jamstallt transportsystem, SIKA Rapport 2002:5.
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Enligt regleringsbreven “’skall Banverket och Véagverket efterstrava en jamn
fordelning av makt och inflytande mellan kvinnor och méan. Ban- respektive
Vagverket skall redovisa andelen kvinnor och mén pa olika nivaer inom
myndighetens verksamhet och planerade atgarder for att uppna en jamnare
fordelning™.

I Rikstrafikens regleringsbrev for 2004 finns dven krav pa aterrapportering av
trafikstatistik uppdelat pa kon och syfte med resan. Rikstrafiken ska dven
aterrapportera resendrernas synpunkter pa resan och den informationen ska vara
uppdelad pé kon.

Efter att ha studerat trafikverkens och Rikstrafikens regleringsbrev kan SIKA
konstatera att regeringens krav pa trafikverken nér det géller analyser och
redovisningar kopplade till mélet om ett jamstillt transportsystem har 6kat. I vilken
man som trafikverken har svarat upp mot malet aterges i de foljande avsnitten.

5.2 Uppfoljning av malet

Fortfarande dr bristen pa data stor for att pa allvar folja upp utvecklingen for malet
om ett jamstallt transportsystem. SIKA och trafikverken har dock paborjat
aktiviteter for att fa fram information om tillstdndet. Nagra av dessa aktiviteter
redovisas nedan. I 6vrigt hanvisar vi till respektive trafikverks sektorsredovisning.

Under 2003 har tva statistikpublikationer producerats som behandlar vikten av att
producera, analysera och presentera konsuppdelad statistik. SCB har gett ut
publikationen KOnsuppdelad statistik — Ett nodvandigt medel for jamstalldhets-
analys** och Nordiska Ministerradet har gett ut publikationen Jamstalldhetsstatistik
i Norden — kartlaggning av status ar 2002*.

SIKA har i sin drsredovisning redovisat hur férdelningen mellan kvinnor och mén
ser ut i SIKA:s interna och externa arbets- och referensgrupper. I de interna
arbetsgrupperna ingér lika manga kvinnor som min sammanlagt, &ven om alla
interna arbetsgrupper inte har lika manga kvinnor och mén. I de externa grupper
som SIKA antingen sammankallar till eller deltar i &r fordelningen 32 procent
kvinnor och 68 procent mén. Ovriga medverkande i SIKA:s externa grupper ir till
stor del representanter for trafikverken men dven andra myndigheter ingér i vissa
referensgrupper.

vagverket — handledning infér planering

Vigverket har 1 sin sektorsredovisning redovisat kvinnors och méins resmonster
frin RES™ samt presenterat om skillnader i attityder mellan kvinnor och mén nir
det géller vagsystemets utformning. I sektorsredovisningen redovisas ocksa att
andelen kvinnliga chefer i Vagverket totalt har 6kat fran nio procent ar 2002 till 15

“CBM 2004:1
* TemaNord 2003:564.
* Den nationella resvaneundersokningen, RES
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procent 2003. P4 Vigverkets affirsenheter’’ uppgar dock den genomsnittliga
andelen kvinnliga chefer endast till fyra procent.

Under aret har Végverket finansierat en studie om hur kvinnors upplevelser och
varderingar kopplat till kollektivtrafikresandet kan tas med i planering och utvir-
dering av transportsystemet. Detta kan ske genom att anvinda indikatorer som
kvalitativa virderingar av exempelvis busshéllplatser, védntsalar, tidtabeller, tur-
tathet och kollektivtrafiksystemets enkelhet.

Vigverket har ocksa gjort en kartliggning av konsfordelningen i ekonomiskt
ansvariga beslutsgrupper som beslutar om planering och investeringar i végtrans-
portsystemet. Andelen kvinnor i dessa beslutsgrupper inom ldnsstyrelserna dr 47
procent, inom regionstyrelser och regionférbund 32 procent, i kommunstyrelserna
33 procent, i tekniska nimnder eller motsvarande 22 procent och pé gatukontor
eller motsvarande 18 procent. Inom beslutsgrupper i landstingen dr den genom-
snittliga andelen kvinnor 36 procent och i trafikbolagens styrelser 33 procent. Inga
storre forandringar har skett sedan tidigare mandatperiod.*

Vigverket Region Skane har, i samverkan med ldnsstyrelsen i Skane tagit fram
rapporten Jamstélldhet i vagtransportsystemet — jamstalld vagplanering. I rappor-
ten beskrivs jamstilldhetsaspekterna vid vigutredningar och forslag laggs pé hur
fler kvinnor ska bli delaktiga i samrddsmoten.

Svenska Kommunforbundet har startat projektet En ny strategi for stadens belys-
ning. Projektet behandlar belysningen med hénsyn till de gaendes situation och
kommer att samordnas med Viégverkets motsvarande arbete.

Viégverket har varit medarrangdr till seminariet Transportforskningen och
jamstalldheten som arrangerades av Natverket for Kvinnor i transportpolitiken.

Banverket — rutiner for redovisning av arbetsgrupper samt
kartlaggning

Banverket har under 2003 utarbetat rutiner for att redovisa konsfordelningen 1
samrdd och i externa arbetsgrupper samt arbetat med att formedla vikten av att
méta andelen kvinnor och min. Med hjélp av resvanedata fran RES har en forsta
beskrivning av hur kvinnor och mén nyttjar jirnvdgssystemet gjorts.

Banverket har ocksa redovisat ett uppdrag till regeringen om hur sociala konse-
kvensbeskrivningar skulle kunna utforas for att pa sa sétt fa in de sociala konse-
kvenserna av transportplanering i planeringsunderlagen.

4" vagverket Produktion, Vigverket Konsult, Vagverket Firjerederiet, Vigsektorns
utbildningscentrum VUC, Vigtrafikinspektionen.

* Vagverket: Kartlaggning ur jamstalldhetssynpunkt av viktiga beslutsgrupper inom
vagtransportsystemet. Utkast 2004-03-19.

¥ Vigverket: Kartlaggning ur jamstalldhetssynpunkt av viktiga beslutsgrupper inom
vagtransportsystemet. Utkast 2004-03-19.
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Av Banverkets tillsvidareanstéllda ar andelen kvinnor 17 procent, vilket dr en
procentenhet mer dn 2002. Under 2003 nyanstélldes 370 personer och av de
nyanstillda utgjorde kvinnorna 26 procent. Under de tva éren dessforinnan var
andelen nyanstillda kvinnor 39 procent 2001 och 24 procent 2002.

For Banverkets huvudkontor har en noggrannare genomgang gjorts av de anstéllda.
P& huvudkontoret dr 142 kvinnor och 253 mén tillsvidareanstéllda, vilket betyder
att 64 procent dr médn och 36 procent dr kvinnor. Kvinnorna dr i majoritet pa
enheterna Stab Information, 64 procent, och Administrativa avdelningen, 51
procent, samt uppgér till 44 procent av dem som édr anstéllda p4 Ekonomiavdel-
ningen och till 40 procent pd Marknadsavdelningen. P& vriga enheter varierar
andelen kvinnor mellan 18 procent pa Jarnvégssystem till 35 procent pa Jarnvég
och Sambhille. I GD stab arbetar sju mén och tva kvinnor.

Banverkets huvudkontor har ocksa gjort en analys av skillnader i dlder och 16n for
kvinnor och min. Kvinnorna dr ndgot yngre &n médnnen och har betydligt 14gre 16n.
Enligt Banverkets analys beror 16neskillnaderna till storsta delen péa att kvinnor
arbetar pa ldgre befattningar jamfort med mén. Fordelningen av mén och kvinnor
pa chefspositioner var 25 min respektive sex kvinnor, vilket innebér att 76 procent
av chefspositionerna innehas av mén.

Banverket har som mél for 2004-2006 att 6ka andelen kvinnor 1 urvalet till chefs-
och ledaruppgifter samt gora verket till en mer jamstélld och jamlik arbetsplats/
myndighet.

Luftfartsverket analyserar resandet for kvinnor och mén

Luftfartsverket har analyserat den resvaneundersdkning som regelbundet genom-
fors bland avresande passagerare pa Stockholm-Arlanda flygplats. Under 2002
genomfordes drygt 84 000 intervjuer fran ett urval av drygt 100 000 avresande
resendrer vilket ger en svarsfrekvens pé 82 procent.

Totalt avreste 2002 cirka dtta miljoner passagerare fran Arlanda. De utgjordes av
62 procent mén och 38 procent kvinnor. Jimfor man med de tva tidigare dren sé
har andelen kvinnliga resenirer minskat med fem procentenheter. Ar 2000 reste 57
procent médn och 43 procent kvinnor och motsvarande siffror fran 2001 visar pa 60
procent min och 40 procent kvinnor.

Andelen mén dr hogre bland resenirerna i reguljdr trafik, bade inrikes och utrikes,
medan det rader en lika fordelning pa utrikes charterresor. Méan reser ocksa 1 hogre
grad i tjinsten. Av ménnens resor utgdr 61 procent tjdnsteresor medan motsvarande
siffra for kvinnorna ar 36 procent. Kvinnor som reser i tjansten har dock 6kat med
fem procentenheter jamfort med 2000. Min reser mer 1 affarsklass/forsta klass dn
kvinnor. Av ménnens resor sker 42 procent i affarsklass/forsta klass jamfort med
24 procent av kvinnornas resor.

Till och fran flygplatsen &r bilen det vanligaste firdmedlet. Mén aker dock 1 hogre

grad bil &n kvinnor och fler kvinnor véljer att dka buss dven om skillnaderna har
minskat over dren.
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Luftfartsverket har dven gjort en kartldggning av férdelningen pd kvinnor och mén
1 ett urval svenska flygbolagsstyrelser samt bransch- och intresseorganisationer.
Det visar sig att kvinnor ar starkt underrepresenterade i bolagens ledning. Det finns
inget storre svenskt flygbolag som har en kvinnlig verkstillande direktor eller
kvinnlig styrelseordférande och ménnen ar fortsatt starkt dverrepresenterade i
flygets bransch- och intresseorganisationer. I Luftfartsverkets styrelse har
kvinnorna okat fran tre till fyra men bdde ordféranden och generaldirektdren &r
min. Aven inom verkets ledande funktioner rider en ojimn konsférdelning.

Sjofartsverket — kartlaggning pagar om férdelningen mellan kvinnor
och méan

Sjofartsverket genomfor under 2004 en studie av konsfordelningen och jamstalld-
heten inom olika delar och pé olika nivder inom sj6transportsystemet. Studien
kommer att ligga till grund for en konkretisering av mal och strategier for jam-
stélldhetsarbetet inom sjofartssektorn.

5.3 Sammanfattning av jamstalldheten

Regeringens krav pa trafikverken ndr det géller analyser och redovisningar
kopplade till malet om ett jamstallt transportsystem har d6kat. Ddaremot har
trafikverken dnnu inte haft mojlighet att aterrapportera tillfredsstéllande efter de
givna kraven.

SIKA konstaterar att det fortfarande rader stor brist pa data for att kunna f6lja upp
utvecklingen for mélet om ett jamstillt transportsystem. SIKA och trafikverken har
dock péborjat aktiviteter for att fa fram information om tillstdndet.

Vigverket har dels arbetat med att se hur kvinnors upplevelser och varderingar ska
kunna komma in i planeringsprocessen, dels gjort en kartldggning av fordelningen
mellan kvinnor och mén i ekonomiskt ansvariga beslutsgrupper som beslutar om
planering och investeringar i vigtransportsystemet. Médnnen dominerar i de flesta
av de studerade beslutsgrupperna. Lansstyrelsernas kommunikationsexperter och
medarbetare utmarkte sig med en forhdllandevis jamn konsfordelning.

Banverket har frimst arbetat med att ta fram rutiner for att kunna redovisa
fordelningen pa kvinnor och mén i samrad och externa arbetsgruppen samt att
formedla vikten av att méita andelen kvinnor och mén. Inom Banverket 4r ménnen i
klar majoritet.

Luftfartsverket har analyserat flygresandet fran Arlanda. Mannen flyger mest,
sérskilt 1 tjdnsten som da sker med reguljirt flyg. Det &r sékert ocksa en anledning
till att man 1 hogre grad reser i affarsklass/forsta klass. Luftfartsverket har dven
kartlagt fordelningen pa kvinnor och mén i ett urval svenska flygbolagsstyrelser
samt bransch- och intresseorganisationer. Slutsatsen &r att ménnen fortfarande ar
starkt Overrepresenterade i flygsektorn.
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Sjofartsverket har paborjat en kartliggning av konsfordelningen inom sjotrans-
portsystemet. Sjofartsverket skriver ocksa i sin sektorsredovisning att det aterstar
mycket att gora inom sjofartssektorn nar det giller jamstdlldhetsmalet. ”Kunskapen
om situationen maste oka for att en strategi for vilka atgarder som bor vidtas ska
kunna tas fram. P& kort sikt kan man darfor inte vanta sig nagra stora framsteg for
jamstalldheten inom sjofartssektorn.” Denna slutsats kan nog gélla for hela trans-
portsektorn.

Slutsatsen é&r alltsa att kvinnornas perspektiv och virdering fortfarande &r daligt
foretrddda vid planering, beslut och forvaltning i hela transportsystemet och
kvinnor darfor har simre mojligheter att paverka transsportsystemets utformning.
Under 2003 har detta forhdllande knappast dndrats — annat dn marginellt.
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6 En hog transportkvalitet™

6.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delméil for transportkvalitet géller sedan regeringens infra-
strukturproposition 2001°" att transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for medborgarna och naringslivet.

Utover detta har foljande etappmal lagts fast:

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

Regeringen har gjort bedomningen att Sverige bor arbeta for att kunna jamfora de
kvalitetstermer som etappmaélet innehéller med 6vriga EU-l4nders och att ett
uppfoljningssystem i1 form av matt och indikatorer bor utvecklas for delmalet om
transportkvalitet.

6.2 Uppfoljning av malen — Sverige i Europa
Ont om underlag till riktmarkningsstudier

SIKA initierade forra dret en inventering av europeiska riktméirkningsstudier
(benchmarkingstudier) for att kunna jaimfora kvaliteten 1 det svenska
transportsystemet med liget i andra linder.’* Inventeringen inriktades framst pa
matt med koppling till godstransporter, och man sokte darfor uppgifter om
kvalitetsaspekterna tider, forseningar, skadat/forkommet gods och kostnader.

Resultatet var dock magert. Den hér typen av information finns idag inte tillgdnglig
hos de vanliga statistikkéllorna, och de riktmérkningsstudier som gjorts &r fraimst
av forstudiekaraktir. SIKA rekommenderades av konsulter istéllet att betrakta de
foreslagna indikatorerna som inspirationskélla vid utvecklingen av ett
uppfoljningssystem for transportkvalitet.

%0 Kapiteltexten ar forfattad av Elisabet Idar Angelov, SIKA.

! Infrastruktur for ett 1&ngsiktigt hallbart transportsystem, prop. 2001/02:20.

32 Sj6lin, L.; Viehhauser, M.; Stenberg, P. 2003. Dokumentationsrapport transportkvalitet.
Uppsokning av riktméarkningsstudier. Inregia AB.
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Geografin och befolkningstatheten gor Sverige speciellt

Vissa jamforelser kan dnda goras med ledning av de allmédnna uppgifter som finns
om konsumtionen och produktionen av transporter 1 Sverige och andra linder. Mest
néraliggande dr det kanske att jamfora situationen i Sverige med andra ldnder inom
EU’15. Den transportstatistik som samlas in och publiceras av EU:s statistik-
myndighet Eurostat borde vara en naturlig utgangspunkt for sidana jamforelser.
Tyvérr finns det emellertid fortfarande stora skillnader mellan EU:s medlemsstater
nér det géller definitioner, insamlingsmetoder m.m. som starkt begrénsar
mojligheterna att gora rittvisande jamforelser mellan ldnderna.

Meter per invanare Meter per km?2

EUL EUB
Sverige Belgien
Finland Tyskland
Osterrike Storbritannien
Frankrike Nederlanderna
Irland Osterrike
Tyskland Frankrike
Danmark Italien
Belgien Danmark
Spanien Irfand
Storbritannien Spanien
ltalien Sverige
Nederlénderna Finland

0,0 0,5 1,0 15 0 50 100 150

Figur 6.1. Meter jarnvag per invanare respektive per kvadratkilometer. Kalla:
Eurostat News Release No. 43/2002

Ytterligare ett forhallande som forsvarar internationella jaimforelser ar att transport-
organisationer i olika ldnder paverkas av geografiska forutsittningar, ortsstruktur,
befolkningstithet m.m. Att Sverige i ett europeiskt perspektiv utmérks av forhél-
landevis stora avstiand, lag befolkningstithet och gles ortstruktur avspeglar sig
saledes tydligt i olika nyckeltal som kan anvdndas som indikatorer pa transport-
kvaliteten. Detta géller t.ex. 1 hog grad for métt pa tillgdngen till olika typer av
infrastruktur.

Sveriges forstaplats vad géller jirnvéagsldngd per capita bland EU°15-14nderna
forklaras alltsa atminstone delvis av landets stora yta. Tillsammans med Finland,
som formodligen liknar Sverige mest ndringsgeografiskt, har Sverige en unik
position nér det géller ldingden jarnvdg per capita. Som framgar av Figur 6.1. ovan
har varje svensk tillgdng till flera ganger s& mycket jdrnvdg som invanarna i de
befolkningsmaéssigt stora ldanderna i EU. Att jairnvdgsldngden per ytenhet i Sverige
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ar bland de kortaste 1 Europa kan pa motsvarande sitt forklaras av den laga befolk-
ningstitheten. Nar det géller mattet meter jarnvig per kvadratkilometer nar Sverige
endast upp till cirka hélften av genomsnittet for EU°15-landerna.

For motorvigsnitet ér situationen likartad. Aven om antalet svenska motorvigs-
meter per invénare inte ligger i topp, befinner sig Sverige klart 6ver genomsnittet
for EU°15-14nderna (Figur 6.2.). Att landernas geografiska storlek inte slar igenom
lika starkt 1 detta fall beror till stor del pé att jamforelsen inte avser de totala
vigniten. Motorvégar byggs 1 forsta hand dér trafikvolymerna dr stora, vilket 1 sin
tur har att gora med graden av befolkningskoncentration. Detta dterspeglar sig
ocksé 1 att rangordningen mellan l&nderna, nir det giller motorvig per kvadrat-
kilometer, blir mycket starkt korrelerad till befolkningstdtheten. Métt med detta
métt hamnar Sverige foljaktligen langt under EU-genomsnittet.

Meter per invanare Meter per km2

EUL EUB
Spanien Holland
Osterrike Belgien
Belgien Tyskland
Danmark Italien
Sverige Danmark
Frankrike Osterrike
Nederlénderna Frankrike
Tyskland Spanien
Italien Storbritannien
Finland Sverige
Storbritannien Finland
Irland Irland

0,0 0,1 0,1 0,2 0,2 0,3 0 20 40 60

Figur 6.2. Meter motorvag per invanare respektive per kvadratkilometer. Kalla:
Eurostat News Release No. 43/2002

Av den europeiska transportstatistiken kan man vidare utldsa att transportarbetet
med bil och buss inom Sverige ar 1agt i relation till viglangden, detta sérskilt vid en
jimforelse med linder som Tyskland och Storbritannien. Aven i befolkningstita
Holland och Belgien dr viagnitet betydligt titare och mer flitigt anvant dn i Sverige.

Némnda forhéllanden ger naturligtvis svaga indikationer p4 ett lands transport-
kvalitet, men kan @nd4 sdga nagot om forutsiattningarna. I och kring manga av de
storre stdderna pa kontinenten dr exempelvis trangselproblemen av en helt annan
magnitud dn i1 Stockholm, Goteborg och Malmo. For relevanta jamforelser skulle
det dock krdvas mer regionspecifik statistik. En stor andel av det svenska végnétet
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finns som bekant 1 landets norra delar, medan en betydande del av transportarbetet
utfors i de sodra.

Det tycks alltsd kréavas ytterligare en hel del utvecklingsinsatser innan det blir moj-
ligt att jamfora kvaliteten i1 det svenska transportsystemet med dess europeiska mot-
svarigheter. I det foljande fér vi darfor som tidigare ar ndja oss med en jamforelse
over tiden som dr baserad pa inhemska uppgifter och data.

6.3 Uppfdljning — vagtrafiken
Trycket pa vagarna 6kar, men kvaliteten ar fortsatt god

Lastbilstransporter sliter hart pd vigarna, det krdvs omkring 75 000 vanliga
personbilspassager for att bryta ned vigbanan lika mycket som en passage av en
fullastad langtradare med sldp. Under 2003 fortsatte lastbilarnas trafikarbete att
6ka, detta ar med 1,5 (+1,0) procent pa det statliga vignitet.”” Vigverket forutspar
dessutom att utvidgningen av EU, med tio nya medlemsldnder under 2004,
formodligen kommer att leda till en starkare tillvixt av lastbilstransporterna genom
Sverige nir gods ska foras till och fran baltstaterna och linderna i Centraleuropa.
Vigverket tror ocksa att en stor del av de 6kade transporterna fran baltstaterna till
ovriga Europa kommer att ta vigen dver Sverige for att undvika de daliga vignéten
i forna Sovjetunionen. Hur mycket mer gods som kommer att transporteras tycks
dock vara svart att bedoma.

Overlag #r kvaliteten pa vignitet emellertid god. Under 1990-talet fram till 1999
minskade ojamnheterna i tvirled (spardjup) pd det lagtrafikerade statliga vdgnitet i
skogsldnen, medan Ovriga végar fick 6kat medelspardjup. Darefter har spardjups-
utvecklingen stabiliserats for alla vigar, vilket giller &ven for den langsgaende
jamnheten.

Enligt Vigverkets egna anviandarundersokningar finns det bland trafikanterna ett
visst missndje med vagarnas tillstdnd. I praktiken &r det emellertid en beddmnings-
frdga vad som &r en bra vigstandard, och troligtvis vore det mer andaméalsenligt att
vidareutveckla de objektiva bedomningskriterier som finns, i stillet for att forlita
sig pa opinionsundersokningar. Fortfarande saknas exempelvis métt for fordnd-
ringar i belagda végars bestdndighet och grusvigars tillstand.

Barigheten 6kar och grusvagarna belaggs

Under aret fortsatte Vagverkets arbete med att hoja barigheten till hogsta klass
(BK1) pa det statliga vdgnétet, och nu haller ndrmare 93 procent eller 91 600 km av
det statliga viignitet BK 1-klass. Aven broarnas tillstind blir allt bittre, och bara
nagra enstaka objekt pa viktiga niringslivsvégar dterstér att atgérda.

Restriktioner for framst tung trafik pa grund av forsdmrad barighet vid tjillossning
forekom under 2003 pa en totalt sett kortare viglingd 4n de senaste tio dren. Mitt i

>3 Vigverkets sektorsrapport 2003.
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tid varade restriktionerna kortare dn de senaste fem aren. I genomsnitt varade
restriktionerna pé respektive vigavsnitt 50 dygn pa grusvigarna och 48 dygn pé de
belagda vdgarna. I skogslédnen hade 19 procent av vigavsnitten restriktioner (att
jdmfora med 22 procent dr 2002), medan dvriga lan fick fem procent (dtta) av
vaglangden avstingd.

I Sverige finns drygt 300 000 km grusvégar, varav den storsta delen dr skogsbil-
végar och enskilda vdgar. Sedan 1980-talet har stora insatser gjorts for att beldgga
de statliga grusvégarna, vilket har medfort att de som grupp nidstan har halverats 1
langd under en 20-arsperiod. Under 2003 belades 188 km av det statliga grusvég-
nitet och aterstoden méter nu 20 512 km, det vill sdga omkring en femtedel av det
totala vagndtet. Trafiken pé det svenska grusvégnaétet dr 14g, och sannolikt vore en
beldggning av hela det dterstdende nitet langt ifran samhallsekonomiskt 16nsam. Pa
senare ar har dock tillstdndet p& de kvarvarande grusvigarna forsamrats.™

Négon samlad bild av barigheten och den dvriga kvaliteten pa det kommunala
vagnitet finns inte, men pa manga hall 4r underhéllsnivan 14g. Exempelvis har
budgeten for vigunderhill i Stockholms stad kontinuerligt minskat under de
senaste aren, vilket har inneburit forsimrad standard pa gatorna. I stadens drifts-
och underhéllsplan for 2003 anges att planerade underhéllsinsatser bor utforas pé
sex procent av gatunitet, men att det nu gors pa mindre 4n en procent arligen.

Knapphandig statistik om gang- och cykelvagar

Gang- och cykelbanors standard &r viktig for att man ska kunna forflytta sig som
fotgéngare eller cyklist, men ocksé for att man pa ett bekvamt och sédkert sitt ska
kunna ta sig fram till ett kollektivt transportmedel. Tyvirr saknas mer heltickande
nationell och regional information specifik for just gang- och cykelbanorna och det
ar darfor svart att se it vilket hall utvecklingen bar. Inom manga kommuner pagér
dock fortlopande aktivitet med nybyggnationer och forbéattringar for gdende och
cyklister.

Trafikbvervakning ska ge battre information pa vagarna

Med tillgéng till information om trafiken och om vigarnas tillstdnd effektiviseras
trafikanternas planering och genomforande av resor och transporter. Under det
senaste &ret har man bland annat lings E22 i Ostergétland och i Stockholm
investerat 1 teknik for trafikovervakning som samlar information om trafiken och
som trafikanterna far tillgdng till genom olika végtrafikledningstjénster. Det finns
nu omkring 500 km vig med sédan utrustning, frimst i storstadsregionerna.

I Stockholms stad ska nya videokameror klocka restider langs storre vagstréckor.
Underlaget ar tankt att anvindas for trafikmétningar, men ska ocksa kunna fungera
vid effektberdkningar av tringselavgifterna. Gatu- och fastighetskontoret hoppas
dessutom kunna bygga ut direktinformationen till bilisterna via mobiltelefoni, sa att

* vigverket 2003. Den goda resan. Forslag till nationell plan fér vagtransportsystemet 2004—
2015.
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trafikanterna via sina telefoner kan jamfora aktuell restid mot normal restid. Trafik-
signalstrategier har ocksa utarbetats for att koer ska kunna hanteras mer effektivt.

Aven andra metoder for métning av triingsel dr under utveckling, i forsta hand
GPS-system och detektorer inbyggda 1 vdgnitet.

Naringslivsvagar i fokus i den langsiktiga planeringen

Vigverkets planering for 2004—-2015 fokuserar pd det hogtrafikerade vignétet och
pa védgar som anses vara viktiga for naringslivet. Mot slutet av planperioden tros
barigheten komma att vara fullgod pé dessa végar, och man hoppas att alla statliga
vagar ska vara 0ppna for trafik med litta fordon aret runt. For att uppna detta maste
behovet av tjdlavstingningar elimineras. Daremot raknar man med att transport-
kvaliteten i dvrigt pa vigar med lag trafik och av mindre vikt for ndringslivet inte
kommer att forbttras under perioden.”

Enligt Végverkets planeringsram kommer totalt 87 miljarder kronor att laggas pa
drift och underhall under perioden. Detta motsvarar 7,25 miljarder kronor per ar
och ett genomsnittligt utrymme for kostnader pa cirka 74 kronor per meter statlig
vig och ar.”® Under 2003 lades 7,23 miljarder kronor p4 atgirder for drift och
underhall.

Index
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80 ‘ ‘ ‘
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Figur 6.3. Kostnader for drift och underhall av statliga vagar, mdr kronor i I6pande
prisniva. Index 2000 = 100. Kalla: Underlag till Vagverkets sektorsredovisning 2003

6.4 Uppfdoljning — lokal och regional kollektivtrafik

SIKA har tidigare inventerat den befintliga statistiken om kollektivtrafik och funnit
en rad problem.”” Bland annat skiljer sig definitioner och metoder at mellan linen,
vissa uppgifter haller for 14g kvalitet och négra variabler saknas helt. For att

> vigverket 2003. Den goda resan. Férslag till nationell plan fér vagtransportsystemet 2004—
2015.

%6 Nationella stamvigar, vriga riksvigar och lansvigar dr inrdknade.

7 SIKA Rapport 2004:2. Statistik om kollektivtrafik. En genomgéng av tillgangliga kéllor.
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komma till rdtta med problemen har nu SIKA regeringens uppdrag att utveckla ett
statistiksystem for kollektivtrafik och samhallsbetalda resor.

Forhoppningsvis kommer det om négra ar att finnas mer finfordelad statistik om
exempelvis turtdthet, sittplats- och staplatskilometer som tillsammans med andra
uppgifter ska kunna mojliggora trafikslagsjimforelser och jimforelser mellan 14n
och kommuner. Da kommer ocksa ett system for uppfoljning av transportkvaliteten
inom kollektivtrafiken att kunna skapas.

Framkomligheten i storstaderna ofdérandrad

Punktligheten i Stockholms kollektivtrafik, som stir for ungefar hélften av landets
lokala och regionala kollektivtrafik, l4g under 2003 enligt SL>® pa ungefir samma
nivd som tidigare ar.”’ Busstrafikens punktlighet forbéttrades ndgot och Gversteg
SL:s mal for aret. I hela Stockholms lén var 91,4 procent av avgangarna punktliga
(90,6 procent &r 2002), i innerstaden drygt 84 procent (83 procent ar 2002). Aven
for tunnelbanan var punktligheten generellt battre och drygt 91 procent av avging-
arna var i tid, &ven om bara den bla linjen nddde — och overtriffade — arets mal.

Kollektivtrafikens utveckling i Stockholm péaverkas naturligtvis ocksa av den
allménna trafikbkningen, som for ndrvarande ligger pa 2—3 procent per ar. Enligt
SL riacker inte genomforda dtgirder — bland annat fler bussprioriterande signaler
och busskorfilt — for att forbéttra framkomlighet och punktlighet f6r busstrafiken.
Medelhastigheten for bussar i rusningstrafik i innerstaden dr idag 14—15 km/timme;
att jimfora med de minst 18 km/timme som enligt SL vore onskvirt.

I Goteborg har framkomligheten for sparvagn och innerstadsbussar langsamt
forsdmrats under de senaste 3—4 dren, och varje ar sitts ytterligare nagra bussar i
trafik for att tidtabellerna ska kunna hallas. For regionbussarna innebér framst
infartslederna problem. Huvudorsaken till forsdmringarna ar enligt Vésttrafik den
okade trafiken, men dven nytillkomna farthinder ségs bidra. Bygget av Gotatunneln
har 4 andra sidan inneburit mindre problem 4n vad som tidigare befarats.®’

I Malmé gors inga regelbundna mitningar av punktligheten, men enligt Skéne-
trafiken har situationen langsamt férsdmrats under de senaste aren. Busstrafiken har
inte tagit ndgra marknadsandelar frén andra trafikslag, men far gott omdome i
kundenkiter.’

¥ AB Storstockholms Lokaltrafik

% Med punktlighet menas hér hogst en minut fore eller tre minuter efter tidtabell.
% Enligt muntliga uppgifter fran Visttrafik, 2004-02-23.

%! Enligt muntliga uppgifter fran Skanetrafiken, 2004-02-23.
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6.5 Uppfoljning — jarnvagstrafiken
Tillstandet battre men underhallskostnaderna 6kade

Regeringen har bland annat som mal att effektiviteten avseende underhéllet av det
statliga jarnvagsnitet ska oka, och att banornas tillstind ska motiveras av aktuell
trafik. FOr att méta tillstdndet pa jdrnvigen anviander Banverket tillstindspara-
metrar som tdgforseningstimmar och sparlageskvalitet (K-tal).

Tabell 6.1. Tillstdndet pa det statliga jarnvagsnatet. Kalla: Banverkets
arsredovisning 2003.

2001 2002 2003
K-talt, totala jarnvagsnatet - - 76
K-tal, de mest trafikerade straken 80 80 84
Underhall i kr/sparm.?, totala jarnvagsnatet 131 165 169
Underhall i kr/sparm.?, de mest trafikerade strdken 117 157 170
Miljoner tagkilometer® 122,6 126,6 126,9

1 K-tal (i procent) uttrycker kvaliteten i sparlaget och méater komforten fér passagerarna. Ett Igt K-tal innebér att
taget skakar, vilket kan upplevas som obehagligt. 2 i Ibpande prisniva. *Trafikvolym fér persontdg, godstég och
6vriga tag.

Under 2003 6kade kostnaderna for underhallet av jarnvigen med fyra kronor per
sparmeter. Kostnadsokningen beror frimst pa tillkommande byten av felaktiga
sliprar men dven pa en satsning péd punktlighetshdjande atgérder som paborjades
2002. Undantas kostnaderna for byten av felaktiga sliprar minskade underhalls-
kostnaderna per sparmeter med cirka 10 kronor under aret.

Banverket har valt att i sitt underhallsarbete 1 forsta hand prioritera de trafikméssigt
storre banorna pa bekostnad av kvaliteten pa de 6vriga banorna.

Punktligheten 6kar nagot

Punktligheten for hela tagtrafiken, dvs. den andel tdg som ankom till slutstation
med hogst fem minuters forsening, 6kade under 2003 med en procentenhet till 90
procent. For persontrafiken var punktligheten 93 procent och for godstrafiken 76
procent. Antalet instillda tdgavgangar minskade dessutom med 10 500 till knappt
58 000, samtidigt som antalet extrainsatta tdg 0kade med 2 157 till knappt 46 400
tag.
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Figur 6.4. Punktlighet for olika trafiktyper for 2001-2003. Installda tAgavgangar ingéar
ej. Kalla: Banverkets arsredovisning 2003

Tagavgangar
80 000

60 000

40 000

20 000

2001 2002 2003

Figur 6.5. Installda tAgavgangar. Kalla: Banverkets arsredovisning 2003

Godstrafiken dras med forseningar

Punktligheten har forbattrats ocksé for godstrafiken. Men riknat i tid 6kade gods-
tdgens forseningar under 2003 med totalt cirka 400 timmar, vilket motsvarar en
halv procent. Forseningstimmarna var under aret farre én vid toppnoteringen 2001,
men fortfarande fler &n 1998. Siffrorna kan tolkas som att férre tdg blir f6rdréjda,
men att forseningarna for de tdg som drabbas dr kraftigare én tidigare. For person-
trafiken minskade dock forseningarna.
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Figur 6.6. Tagforseningar i timmar. Kélla: Banverkets arsredovisning 2000 samt
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Antalet forseningar for godstrafiken orsakade av infrastrukturfel 6kade med 14
procent jamfort med 2002. Storningarna dkade frimst pa Stambanan genom &vre
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Norrland och pa Norra stambanan, i huvudsak pa grund av mer problem med
hjulplattor och rélsbrott an normalt.
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Figur 6.7. TAgforseningar uppdelat pa orsaker 2001-2003.%* Kalla: Banverkets
arsredovisning 2003

En stor del av tagforseningarna under aret uppstod under januari, da den stringa
kylan orsakade skador pa fordon, spar och kontaktledningar. Sommarens héga

temperaturer 1 norra Sverige och dska 1 sédra Sverige bidrog ocksa till 6kade

storningar. De insatser som inneburit forbéttringar kan frimst kopplas till trafik-

operatorerna och 1 nagon mén till Banverkets planering av arbeten pa banan.

62 Forseningar och punktlighet paverkas ocksa av kapacitetsutnyttjandet: ju hogre

kapacitetsutnyttjande, desto storre risk for forseningar.
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Da tadgforseningstimmarna 6kat med 37 procent sedan 1998 samtidigt som trafiken
okat markant, ser Banverket inga mdjligheter att till & 2007 nd malet om en hal-
vering av antalet storningstillfallen for godstratik pa de mest drabbade jarnvags-
strackorna.

Malet om 6kad axellast kommer troligen att nas

Antalet sparkilometer som tillater 25 tons axellast 6kade under 2003 med 76 kilo-
meter till totalt 2 570 kilometer. Utbyggnaden till 25 tons axellast sker genom bro-
och banforstarkningar och medfor att varje vagn kan lasta mer. Om axellasten
tillits 6ka fran 22,5 ton till 25 ton kan nettolasten per vagn dka med 15 procent.
Under 4ret godkiindes strickorna Alvsbyn och Pited, Grycksbo och Falun och
Skoghall och Karlstad for trafik med 25 tons axellast. Atgérderna medfor att
bruken i Pited, Grycksbo och Skoghall far effektivare jairnvagstransporter av rund-
virke och papper.

Atgarder for forbattrad trafikinformation

En rad atgirder har genomforts for att i hdgre grad kunna ge korrekt trafikinforma-
tion till resenérer, trafikutdvare och allménhet. Ett projekt som ska forbéttra infor-
mationsflodet pé trafikledningscentralerna har initierats. Hittills har man kartlagt
och dokumenterat beslutsvigar och informationsfléden pa samtliga atta trafikled-
ningscentraler. P4 ménga stationer har gamla blddderverk ersatts med platt-
formsskyltar och nya hogtalaranléggningar installeras kontinuerligt pa eftersatta
stationer.

Tillsammans med branschféreningen Tagoperatorerna arbetar Banverket for att
bittre kunna ta hand om och lagra all trafikinformation pa ett och samma stélle. Det
ar tankt att denna plattform sd smaningom ska fungera som en killa for all informa-
tion om trafiken pa spéren.

Framtidsplanen satsar framst pa de trafikstarka banorna

Banverkets planering infor perioden 2004-2015 innebir en medveten satsning pa
de delar av jarnvdgsnitet som har stor trafikvolym. Vad géller drift och underhall
samt byte av spar, véxlar, broar och signaler planeras atgirder for totalt 38 miljar-
der kronor, vilket motsvarar i genomsnitt 3,17 miljarder per ar eller cirka 270 kro-
nor per sparmeter och ar. Ar 2003 var Banverkets kostnader for drift och underhall
av jarnvagar samt reinvesteringar 4,5 miljarder kronor.

SIKA Rapport 2004:3

SIKA



102 SIKA

Index
160

140 -

120 D

Drift och underhall,
100 reinvesteringar

== = Trafikledning

80 ‘ ‘
2000 2001 2002 2003

Figur 6.8. Kostnader for drift och underhall, reinvesteringar samt trafikledning pa det
statliga jarnvagsnatet, mdr kronor i I6pande prisniva. Index 2000 = 100. Kalla:
Banverkets arsredovisningar foér 2002 och 2003

Forutom uppratthallande av det befintliga nétet planeras en 6kning av bade spér-
kapacitet och tagkapacitet. Ett 1dngsiktigt mal &r att samtliga strategiska godsstrak
och noder byggs ut for att klara 750 meter ldnga tag.

6.6 Uppfoljning — luftfarten
Forsamrad punktlighet trots farre resenéarer

Luftfartsverket for idag statistik pa forseningar som géller flygtrafik till och frén
Arlanda, dé en stor andel av landets flygtrafik antingen startar eller landar dér.

Under 2003 var 58 procent av flygningarna pd Arlanda punktliga — en forsdmring
med tva procent 1 jamforelse med 2002. Knappt tva tredjedelar av férseningarna
ligger dock inom det forsta 15-minutersintervallet, medan fem procent av flyg-
ningarna blev fordrojda mer dn 60 minuter. Den senare kategorin minskade dock
med 13 procent jimfort med foregaende ar. I motsats till forseningarna pé jarnvig
okade alltsa det totala antalet flygforseningar, samtidigt som de 1 genomsnitt blev
kortare.

Liksom tidigare ar var andelen forsenade charterflygningar storre dn andelen
linjefartsforseningar, detta sarskilt géllande drojsmal pa 6ver 60 minuter. Det var
ocksa relativt fler utrikesflygningar 4n inrikesflygningar som hade férseningar pa
over 15 minuter.

For Arlandas del ar vddret den storsta enskilda orsaken till forseningar. De frimsta
orsakerna till flygforseningar i Europa dr annars infrastrukturell kapacitetsbrist i
flygtransportsystemet, tekniska problem med flygplan och foljdférseningar som en
kedjeeftekt av tidigare fordrojda flygningar.
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Underhallskostnaderna i det narmaste konstanta

Den nérmaste motsvarigheten till Vigverkets och Banverkets drift- och underhélls-
kostnader tycks 1 Luftfartsverkets redovisning vara de personalkostnader och
externa kostnader som verket har i sin produktionsroll. Dessa var i det ndrmaste
lika stora 2003 som under 2002, totalt knappt 3,7 miljarder kronor, varav personal-
kostnaderna utgjorde 56 procent.® Nedgéngen i flygtrafiken har skapat en prispress
pa underhéllstjénster, som forstérkts av att en stor del av underhallskostnaderna &r
dollarrelaterade och dirmed har minskat i takt med dollarns forsvagning.

Forstarkt reseskydd for konsumenterna

Det arbete som under senare ar har pagatt inom EU f0r att starka skyddet for
flygpassagerarna véntas under 2004 resultera i nya gemensamma bestdmmelser.
Vid nekad ombordstigning pd grund av 6verbokning, instéllda flygningar och
kraftiga forseningar ska enhetliga krav stillas pd de flygbolag som trafikerar en
flygplats inom EU. Passagerare som drabbas ska bli omhéndertagna och beroende
pa omsténdigheterna fa assistans, service, eller av EU nivabestimd kompensation.
Systemet bygger i stort pa de grundldggande principer som faststillts i konven-
tionen om vissa enhetliga bestimmelser for internationella lufttransporter, den s.k.
Montrealkonventionen, som formellt tradde 1 kraft i november 2003.

For att kunna folja upp och utvirdera de insatser som vidtagits gentemot rese-
nédrerna vid en storning dr det en fOrutsittning att uppgifter om flygbolagens punkt-
lighet, instillda flygningar, nekad ombordstigning p.g.a. 6verbokning, samt forlorat
och skadat bagage rapporteras pd kontinuerlig basis. Kommissionen har infort ett
system med frivillig rapportering som varit i drift i drygt ett ar och Overvéger nu att
gora den tvingande for flygbolagen.

6.7 Uppfdljning — sjofarten

Ett sdtt att méta transportkvalitet inom sjofartssektorn dr att observera kvalitets-
avvikelser i hamnar, terminaler och sjotransporter med avseende pa tidtabells-
hallning, omfattning av skada och brist i godset, tillgang till kajplats och stuveri
enligt avtal etc. Sjofartsverket lamnade under 2003 ett forslag till regeringen om ett
uppfoljningssystem for bland annat dessa aspekter.

Emellertid har ocksa farledernas utformning och standard stor betydelse for trans-
portkvaliteten for sjofarten. Har ingar sjomatning, sjokortsframstéllning, lotsning
och isbrytning som viktiga komponenter.

Farlederna ska kvalitetssadkras genom nya rutiner

For nérvarande pagar ett utvecklingsarbete inom Sjdfartsverket for att kvalitets-
sdkra farlederna. Kvalitetssdkringen bygger pa att kontroll-, underhalls- och

8 Luftfartsverket 2003. Redovisningshandlingar.
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rapporteringsrutiner utarbetas sa att framkomlighet, tillgdnglighet och sékerhet i
farlederna foljer internationella standarder och rekommendationer.

En fordjupad analys av hela farledssystemet har ocksa inletts med bdrjan i Botten-
havet for att skapa underlag till en langsiktig utvecklings- och atgirdsplan.

Sjofartsverket genomfor underhéll 1 form av periodiskt aterkommande tillsyn och
besiktningar av sjosdkerhetsanordningarna (fyrar, bojar, prickar etc.) samt bedriver
ett kontinuerligt arbete med sjomaétningskontroller av kinsliga avsnitt. Sjofarts-
verket vill att all svensk sjométning ska f6lja den internationella sjométnings-
standarden®, som har omarbetats for att passa svenska forhallanden. Av de priori-
terade farlederna uppfyller idag cirka 20 procent denna standard och Sveriges totala
farvatten técks till ungefar atta procent.

Alla svenska sjokort ar nu digitaliserade

Sjofartsverket har nyligen slutfort digitaliseringen av alla svenska sjokort och har
som malséttning att dessa ska vara leveransklara som elektroniska sjokort, Elec-
tronic Navigational Chart (ENC), senast 2006. Produktionen av de ENC som ticker
farleder som HELCOM® har utpekat som viktiga prioriteras och ska vara firdiga
under ar 2004. Uppdateringen av de officiella ENC-cellerna sker kontinuerligt och
skickas till Primar, som &r en internationell samarbetsorganisation for samman-
stillning av deltagande landers digitala sjokort.®® Enligt Primars kundregister
anvander for nirvarande ca 100 fartyg svenska officiella ENC.

Information om fordandringar som paverkar navigeringen formedlas till fartygen i
form av navigationsvarningar och/eller notiser i tidskriften Underrattelser for
sjofarande for att sedan bland annat leda till uppdaterade ENC-celler och nytryck
av sjokort. Totalt registrerades under dret 1 100 stycken sjokortsfordndringar.

Sjotrafikinformationen utvecklas med AIS och sjdmotorvéagar

Ett automatiskt identifikationssystem (AIS) for sjofarten dr pa vig att inforas. AIS
ska genom effektivare dvervakning av sjitrafiken ge ett 6kat utbyte av information,
bade mellan fartyg och mellan fartyg och land. FN:s sj6fartsorganisation IMO®” har
antagit AIS som obligatorisk utrustning ombord. For fartyg i internationell trafik
ska AIS vara infort senast den 31 december 2004 och for fartyg i nationell trafik
senast den 1 juli 2007. AIS-information kan idag utnyttjas for exempelvis olje-
bekdampning, sjotrafikledning, isbrytning, sjérdddning och fartygsinspektioner.
Dessutom kan hamnmyndigheter nyttja information ur systemet i filtrerad form.
AIS-systemet ska ocksé kunna bidra till att forbattra den statistiska uppfoljningen
av sjotrafiken i Ostersjoregionen vad giller fartygsinformation och trafikménster.

“IHO S-44 ed. 4

% HELCOM ir Helsingforskonventionens sekretariat, som anses vara det viktigaste forumet for
regional samverkan avseende skydd av Ostersjons marina miljo.

5 Primar har idag ENC fran Danmark, Estland, Finland, Frankrike, Grekland, Lettland, Norge,
Polen, Ryssland, Singapore och Sverige.

%7 International Maritime Organization
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Begreppet ’sjomotorvéigar” hiarstammar frain kommissionens vitbok om en gemen-
sam transportpolitik och vidareutvecklades under hdsten 2003 i kommissionens
forslag till reviderade riktlinjer for det transeuropeiska transportnitverket (TEN-T).
Konceptet ska medverka till att effektivisera sjotransporterna genom utveckling av
infrastruktur i form av exempelvis isbrytning, trafikinformationssystem och anslut-
ningar till hamnar frin bade land- och sjésidan. Inom Ostersjdomradet ligger man
vl framme 1 de hér diskussionerna som nu pagéar parallellt med att de reviderade
TEN-riktlinjerna ska beslutas inom EU:s institutioner. De reviderade riktlinjerna
for TEN-T antogs av radet och parlamentet i april 2004.

En hard vinter och 6kade kostnader

Sjofartsverket ansvarar for isbrytningen 1 Sverige och har som malséttning att ett
fartyg inte ska behova vénta pa isbrytarassistans i mer dn fyra timmar. Under
vintern 2002-2003 véntade 323 fartyg pa isbrytarassistans 1 mer n fyra timmar,
vilket motsvarar 16 procent av de fartyg som begirde assistans. Isutbredningen i
Ostersjon var under sisongen stor och motsvarade forhallandena under en hard
vinter.

Sjofartsverkets personalkostnader och “’6vriga externa kostnader”, som i arsredo-
visningen forefaller vara det som ndrmast motsvarar kostnader for drift och under-
hall, uppgick under 2003 totalt till knappt 1,37 miljarder kronor. Detta &r fyra
procent mer &n 2002 och 12 procent mer dn 1999.

6.8 Sammanfattning och analys av transportkvaliteten
Underhallet av transportsystemet viktigt for transportkvaliteten

Malet om transportkvalitet har tidigare, bland annat genom olika etappmal {6r
beldggning, beldggningsunderhall och tjdlavstingning, varit konkret kopplat till
infrastrukturens standard och ddrmed ocksa till drift- och underhallsinsatserna inom
framfor allt vig- och jarnvigsomradena. Etappmalen &r nu mera generellt formu-
lerade medan de mer preciserade kraven pé infrastrukturens standard i stillet
uttrycks som verksamhetsmal for trafikverken. Detta hindrar dock inte att det
fortfarande finns en mycket pétaglig koppling mellan transportkvalitet och drift-
och underhéllsinsatsernas omfattning och inriktning.

Det dr inte 1att att avgora hur nuvarande och planerade drifts- och underhalls-
insatser har paverkat eller kommer att pdverka transportkvaliteten. P4 vigsidan
talar tillgidngliga matt for att vigarnas standard har kunnat bibehallas och till och
med forbéttras nagot medan de infrastrukturrelaterade trafikstorningarna pd jarnvag
fortfarande ligger pa en niva som indikerar att drift och underhallsinsatserna &r
otillrackliga for att medge en hog transportkvalitet. Inom luft- och sjofartsomradet
finns det ddremot knappast ndgot som tyder pa att brister i infrastrukturen i Sverige
paverkar transportkvaliteten negativt.

Nir det géller transportsystemet 1 Ovrigt kan konstateras att trafikstdrningar som
orsakas av operatorerna har minskat patagligt inom jarnvagstrafiken under de
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senaste dren. Detta kan vara en indikation pa att drift- och underhall av lok och
vagnar har forbéttrats. Den storningsinformation som finns om flyget tyder inte
heller pé att det skulle finnas négra generella problem nér det giller drift- och
underhdll av flygplanen.

Vidmakthallandet av infrastrukturen dr en prioriterad uppgift enligt riksdagens
inriktningsbeslut® och for perioden 2004—-2015 har i storleksordningen 150 miljar-
der kronor avsatts for detta &ndamal. For bade vdg- och bantrafiken har emellertid
kostnaderna for drift och underhall 6kat betydligt mer dn den allménna prisutveck-
lingen, och denna trend véntas fortsétta. Kostnadsutvecklingen hénger bland annat
samman med en 6kad mingd anldggningar som ocksa blir tekniskt mer komplice-
rade 1 takt med att kraven pd infrastrukturens funktion vixer. Sévil Vagverket som
Banverket har ocksé i sina langtidsplaner bedomt att planeringsramarna for drift
och underhall &r otillrdckliga for att fullt ut tillgodose kraven pa bland annat trans-
portkvalitet.

Transportkvaliteten forbattras, men inte pa alla plan

Etappmadlet for transportkvalitet innehdller som sagts inte ldngre nagra konkreta
matt for infrastrukturen, utan anger vissa generella kvalitetsaspekter som successivt
ska forbattras. Sett Over en langre tidsperiod rader det knappast ndgra tvivel om att
transportkvaliteten har 6kat avsevirt i alla dessa dimensioner. Nar det géller
utvecklingen pa kortare sikt och under det senaste aret dr det betydligt svérare att
otvetydigt uttala sig om i vilken riktning utvecklingen har gatt. Vissa utvecklings-
linjer kan dnda skonjas:

Forutsagbarheten kan ha minskat nagot, da forseningarna har 6kat bade for
jarnvagens godstrafik och for flyget. I de storre stdderna dkar tringseln pa végarna,
vilket leder till férseningar och simre forutsdgbarhet for alla som anvénder syste-
met. Det forstirkta reseskyddet for flygtrafikanterna kan déremot ségas forbéttra
forutsdgbarheten i den man att man kan ridkna med att fi service vid instéllda
avgangar och andra oforutsedda hindelser orsakade av flygbolaget. SJ:s restids-
garanti, som borjade gélla i januari 2004, tycks vara en enklare variant av detta.

I Kollektivtrafikkommitténs slutbetiankande fran 2003 foreslés ett transportslags-
overgripande och civilrittsligt reglerat resenérsskydd for kollektivresenérer. Ocksé
i Jarnvigsutredningens huvudbetinkande”® foreslas en trafikslagsdvergripande
resevillkorslag. Enligt forslaget ska resendren bl.a. ha rétt till erséttning om trans-
porten inte uppfyller vad som utlovats och information méste ges 1 sa god tid att
passagerarna kan anpassa sig vid storningar i trafiken.

Terroristattacker paverkar sakerhetsatgarder. Nir det géller transportkvalitets-
malet avser vi med sékerhet inte trafiksidkerhet i vanlig mening (som behandlas
under trafiksdkerhetsmélet) utan i vilken utstrackning som transporterna i évrigt
kan utforas under sidkra och trygga former. Denna aspekt tillméts naturligtvis starkt

5 Prop 2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126.

' SOU 2003:67. Kollektivtrafik med ménniskan i centrum. Slutbetdnkande av
Kollektivtrafikkommittén.

2'SOU 2003:104. Jarnvag for resenérer och gods. Huvudbeténkande fran Jarnvagsutredningen.
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okad betydelse genom senare ars terroristattacker som 1 hog grad har riktat sig mot
just transporter. Terroristattacken mot World Trade Center i New York har {6ljts av
en rad skyddsatgarder som sannolikt har medfort att den allménna sékerhetsnivan
vid transporter har hojts jamfort med tidigare. Bland annat bombdaden i Madrid
visar dock att det inte dr sjdlvklart att detta innebér att transporterna kan betraktas
som sékrare utifran den hotbild som finns.

Aven fran jimstilldhetssynpunkt uppmirksammas vikten av sikra och trygga
transporter alltmer. Nar det giller andra aspekter pa sékra och trygga transporter dn
’security-aspekten” saknas emellertid underlag for att bedoma méluppfyllelsen.
Betydelsen av att trafikanterna ska kunna kénna trygghet under resan uppmark-
sammas dock bl.a. inom kollektivtrafiken och det far anses troligt att detta kommer
att leda till att situationen successivt forbéttras.

Flexibilitetens utveckling ar oséker. Ett 6kat och mer mangformigt utbud av trafik
kan allmént antas framja flexibiliteten. Fler avgingar, flygdestinationer, spir och
vagar ger en 0kad smidighet i anvindandet av varje transportslag och transport-
systemet sammantaget. Utvecklingen under 2003 &r svarbeddmd i detta avseende
eftersom det har skett en viss minskning av trafikutbudet inom den etablerade flyg-
och jarnvégstrafiken samtidigt som nya foreteelser som lagprisflyg vuxit ytterligare
1 omfattning.

Tillgangen till bil dr avgorande for flexibiliteten i transporterna for manga hushall
och som tidigare ar 6kade bilinnehavet under 2003. I takt med att bilberoendet
okar, minskar & andra sidan flexibiliteten for gdende och cyklister nér avstind till
serviceinrattningar blir ldngre och hogtrafikerade vigar ger barridreffekter. Hér ror
det sig om langsiktiga fordndringar dér stadsplaneringen spelar en viktig roll och
det dr naturligtvis svart att mita utvecklingen under enskilda ar.

Bekvamligheten 6kar. Pa vigarna dr bekvamligheten till stor del beroende av vég-
standarden, som generellt &r hog och blir dnnu béttre dar grusvégar beldggs. Den
successiva fornyelsen av bilparken kan ocksd antas leda till att en stor del av
personresorna sker med dkad komfort. Den svenska bilparken har dessutom en
sammansdttning — bl.a. med stort inslag av allt stérre och tyngre fordon — som
indikerar att komfort och bekvamlighet av manga vérderas hogt i forhéllande till
ekonomi, trafiksidkerhet och goda miljoegenskaper.

For tdgtrafiken anses det s.k. k-talet vara ett matt pd passagerarnas komfort och
méitningar av k-talet for de mest trafikerade banorna forbattrades under aret. For
flyget och sjofarten finns inget konkret métt pa bekvamlighet, d& denna till stor del
beror pd operatorerna. Troligtvis 6kar bekvimligheten dven hér successivt i takt
med utvecklingen av nya fordon, dock med undantag av 1agprisflyget som gér i
motsatt riktning.

Framkomligheten 6kar nagot. Utvecklingen mot allt hogre vigstandard har dkat
framkomligheten, inte minst i samband med beldggningar av grusvégar och bérig-
hetsforstirkningar. Okad triingsel i titortstrafiken innebér déremot en begréinsning
av framkomligheten. For gaende och cyklister &r utvecklingen osdker. I vissa
kommuner pégar projekt som ska forbattra framkomligheten for dessa trafikant-
kategorier.
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Tillgangen till information 6kar. Allt bittre mojligheter ges till informations-
formedling som gagnar transportsystemets anviandare, och utvecklingen tycks nu
gé nagot snabbare én tidigare.

Sammanfattningsvis ar transportkvaliteten hdg

Sammanfattningsvis gor vi bedomningen att det svenska transportsystemet genom-
géende haller en hog transportkvalitet som i1 termer av forutsdgbarhet, sdkerhet,
flexibilitet, bekviamlighet, framkomlighet och informationstillgidng stér sig val vid
en internationell jimforelse. Sett over langre tid har det ocksa skett en successiv
forbattring av transportkvaliteten i alla dessa dimensioner. Vi bedomer ocksé att
utvecklingen av transportkvaliteten under ar 2003 har varit 6vervigande positiv,
men att bl.a. trafikstorningar och minskningar i trafikutbudet kan ha medfort sankt
transportkvalitet 1 vissa omrdden och avseenden.
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7 En saker trafik™

7.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delméal for trafiksikerhet giller att langsiktigt 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 faststéllt foljande etappmaél, som redovisats for riksdagen i den
transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56).

e Antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor bér fortiépande minskas
for alla trafikantkategorier.

e Antalet personer som dddas till foljd 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 bor halveras under perioden 1998-2007.

¢ Antalet allvarliga olyckor inom handelssjofarten bor halveras under perioden 1998—
2007.

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

e Inga allvarliga olyckor bér intréffa inom farjetrafiken och 6vrig passagerarsjofart.

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

Den helt dominerande delen av trafikolyckorna sker i vigtrafiken, se figur 7.1.
Antalet dodade 1 végtrafiken utgdr mer én tre fjardedelar av alla dodade i trafiken.
Niér det géller svart skadade ar vigsektorn 4n mer dominerande. Darfor
koncentreras ocksa beskrivningen nedan pa végtrafiken.

" Kapiteltexten #r forfattad av Mats Sonefors, SIKA.
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Sjofart; 42
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sjalvmord; 66

Spartrafik; 21

———Végtrafik; 530

Figur 7.1. Antal omkomna i olika trafiksektorer ar 2003. Uppgifterna avser olyckor i
Sverige. Kéalla: SIKA:s sammanstallning av uppgifter fran respektive trafikverk.

7.2 Uppfoljning — vagtrafiken
Ofdrandrat antal dodade i vagtrafiken

Under ar 2003 omkom enligt en prognos frin Vigverket 530 personer 1 végtra-
fiken, vilket ar 30 farre &n utfallet 1 den officiella statistiken ar 2002. Se figur 7.2.

m Officiell statistik m Vv prognos

1980 1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Figur 7.2. Antal dédade i vagtrafiken 1980-2003. Kélla: SIKA Statistik 2003:6 samt
vagverkets prognoser’ fér 2002 och 2003.

Vigverkets prognos har emellertid en annan definition av dédsolyckor &n den
officiella statistiken och &r darfor inte direkt jamforbar med denna. Det beror pa att
Vigverket, 1 sin egen statistik rdknar bort personer som bedomts ha avlidit 1
trafiken av naturliga orsaker, medan den officiella statistiken innefattar ocksa
sddana dodsfall. Vagverkets prognos for ar 2002 om 535 omkomna motsvarades av

2 Vigverkets prognoser bygger pa en annan definition av dédsolyckor n den officiella statistikens
och ar darfor inte direkt jamforbar med uppgifterna for ovriga ar.
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ett faktiskt utfall i den officiella statistiken om 560 omkomna. Om jamforelsen
mellan &r 2002 och 2003 baseras pd Vigverkets prognoser blir resultatet en
minskning med fem omkomna.

Sett till den period det transportpolitiska etappmélet om antalet omkomna avser,
dvs fran ar 1996, har antalet omkomna 6kat med cirka fyra procent till och med ér
2002 och forefaller enligt Végverkets prognos ha i stort sett samma niva ar 2003.

Variationerna de senaste nio aren ligger inom ramen for en slumpmaéssig variation
runt en linjdr trend. Antalet personer som omkommer ligger relativt stabilt kring
den niva som etablerades vid mitten av 1990-talet.

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

Ofdrandrat antal svart skadade i vagtrafiken

Antalet polisrapporterade svart skadade under &r 2003 berdknas preliminért (mars
2004) uppga till 4 650, vilket innebér en i stort sett ofordndrad niva jamfort med ar
2002. Se figur 7.3. Jamfort med &r 2001 &r det emellertid en 6kning med néstan 15
procent. Den stora 6kningen kan i stor utstrackning bero pa att ett nytt system for
statistik borjat tas i bruk under 2002. Det nya informations- och rapporterings-
systemet diskuteras under en sérskild rubrik ldngre fram.
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Figur 7.3. Antal polisrapporterade svart skadade 1996-2003. Kalla: SIKA Statistik
2003:6 samt Vagverket 2004-03-07. Uppgiften for 2003 &r en prognos fran Vagverket.

Stora skillnader i trafikantgruppers skadeutveckling och risker

Utvecklingen av antalet dodade och svart skadade sedan &r 1996 for olika grupper
av vigtrafikanter framgar av figur 7.4. Det d4r motorcyklister och mopedister som
har den mest negativa skadeutvecklingen.” Utvecklingen for cyklister och giende

3 Uppgifterna paverkas i nigon man av att Viigverket dndrat definitionen av antalet dodade i
vagtrafiken.
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har ddremot varit jamforelsevis gynnsam. Bakom denna utveckling ligger sékert
flera olika faktorer, bl.a. fordndringar i omfattningen av de olika typerna av vig-
trafik. Persontransportarbetet med motorcykel har t.ex. ndstan fordubblats fran ar
1996 till &r 2002, medan cyklandet och gdendet dr ndrmast konstant.

180
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’

120 =
100 o2 = — — e m— = = = Motorcyklist

e Mopedist
80 Bilférare
60 == = Bjlpassagerare
40 Gaende

Klist

20 =
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Figur 7.4. Antal dédade och svart skadade i vagtrafiken fordelade pa trafikantgrupp (index
1996=100). Kalla: SIKA Statistik 2003:6 samt preliminara uppgifter avseende 2003 fran
Vagverket.

Risken att dodas och skadas i vdgtrafiken i forhallande till den stricka man fardas
4r dock fortfarande mycket hogre for oskyddade trafikanter én for bilister. Ar 2002
visar t.ex. den officiella statistiken att gdende 16pte ungefdr fyra ganger sa stor risk
att skadas svart som personbilister och cyklister drygt sju gdnger storre risk. Med
hénsyn till morkertalen i statistiken kan skillnaderna vara &nnu mycket storre.

Vagverkets nya informationssystem STRADA paverkar uppféljningen

Uppfoljningen av malen paverkas av arbetet med Végverkets nya informations-
system fOr rapportering av skador och olyckor 1 végtrafik, STRADA.

STRADA har tillkommit med syftet att minska statistikens morkertal och att
forbattra skadebeskrivningarna genom att komplettera de uppgifter som polisen
rapporterar med uppgifter fran sjukvérden. Systemet kommer att 1imna underlag
till den officiella statistiken frdn och med de skador och olyckor som intraffade
under ar 2003, men endast vad géller uppgifterna fran polisen. Sjukvérdsdelen av
systemet r fortfarande under utformning.

Fran och med ar 2002, nir Vigverket inledde slutfasen av systemets implemen-
tering for den del polisen anvinder, forefaller statistikens tidsserier for svart
skadade att ha paverkats. Orsakerna kan vara flera. Men en orsak, som erfarenheter
frén statistikproduktion pé andra omréden visar vara fullt mojliga, dr de omfattande
motivationshdjande insatser riktade mot polisen som genomfordes under 2002.
Eftersom statistiken grundar sig pa uppgifter om de fall polisen kommer i kontakt
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med 1 sin verksamhet, kan sdidana motivationshdjande insatser tinkas paverka
benédgenheten att rapportera och dirmed statistikens nivaer.

Att det intrdffar brott i tidsserier vid ett byte av produktionssystem ar normalt. I
detta fall innebir brottet att statistikens kvalitet forbattrats genom att morkertalen
minskat, vilket dr positivt, aven om uppfoljningen forsvérats.

Nuvarande utveckling inom vagtrafiken leder inte till malen

Sammantaget kan vi konstatera att utvecklingen i vigtransportsystemet det senaste
aret inte varit forenlig med delmalet om att ingen ska dddas eller allvarligt skadas.
Etappmalet att antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor fort-
l6pande bor minskas for alla trafikantkategorier kan knappast sdgas vara uppfyllt
for 2003. Under 2003 var antalet dodade och svart skadade oforéindrade jamfort
med 2002. Etappmélet om en halvering av antalet doda frin végtrafikolyckor
mellan 1996 och 2007 forefaller inte mojligt att na utan drastiska fordndringar av
atgirderna for att 6ka sékerheten.

I Véigverkets Nationella plan for vigtransportsystemet framgér det att inte ens den
kraftiga 6kning av Végverkets och dvriga aktorers insatser som foreslas i planen, ar
tillracklig for att nd det transportpolitiska etappmaélet for trafiksékerhet. SIKA
konstaterar att det krivs ytterligare atgérder, t.ex. 6kningar av dvervakning eller
krav pé atgérder i fordonen for att etappmaélet ska kunna nés.

Atgirder for att ytterligare nirma sig malet diskuteras bland annat i SIKA:s PM
2004:1 Strategisk analys av trafiksakerhetsatgarder. I promemorian uppskattas att
antalet dodade kan reduceras med 60 procent om alla fordon har utrustning som
omdjliggor kdrning over hastighetsgrinser, i onyktert tillstind, och utan att foraren
eller passagerarna bér bélte. Men 1 dagsldget tillater inte EU:s lagstiftning att
Sverige infor ett lagkrav som innebér ett obligatorium for sadan utrustning. Ett
sadant lagkrav kan inte heller betraktas som forankrat inom Sverige.

7.3 Uppfoljning — jarnvéagstrafiken

Antalet dodade och skadade inom jarnvagssektorn dkar och
plankorsningsolyckorna minskar

Enligt preliminéra uppgifter frén Jarnvagsinspektionen uppgick det totala antalet
dodade och allvarligt skadade 1 spartrafik (dvs. jarnvdg, tunnelbana och spérvig)
under ar 2003 till 70 personer. Det &r en 6kning i forhdllande till uppgifterna i den
officiella statistiken ar 2002 med 17 personer eller nidstan 40 procent och innebdr
en atergang till 1998 ars niva. Antalet sjalvmord eller forsok till sjalvmord som
ledde till allvarliga skador var 61, vilket dr en minskning med 11 personer eller
drygt 15 procent. Som framgér av figur 7.5 utgdr sjdlvmord och sjalvmordsforsdk
en minst lika vanlig orsak till att personer omkommer eller skadas svért i spartrafik
som trafikolyckor. Antalet doda och allvarligt skadade i trafikolyckor ar emellertid
ur statistisk synvinkel fa, varfor en enstaka hindelse kan fa stort genomslag. Vidare
ar uppgifterna for 2003 preliminira vilket innebar att uppgifterna generellt dr nagot
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hogre dn 1 den slutliga officiella statistiken, men det forklarar inte hela 6kningen
mellan 2002 och 2003.
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Figur 7.5. Dodade och svart skadade i spartrafik aren 1998-2003. Kalla:
SIKA/Banverket, samt preliminara uppgifter for 2003 frdn Jarnvagsinspektionen

Inom jarnvégstrafiken (dvs. exklusive tunnelbana och sparvig) har under ar 2003
intréffat 24 plankorsningsolyckor mellan jarnvég och vig, vilket var fyra farre dn
under 2002 och tio farre &n ar 1996.
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Figur 7.6 Antal plankorsningsolyckor i statens sparanlaggningar, for perioden 1996—
2003, med linjar trendframskrivning t.o.m. 2007. Kélla: SIKA:s bearbetning av
uppgifter i Banverkets arsredovisning.

Det dr osédkert om etappmalet om en halvering av 1996 ars antal plankorsnings-
olyckor till & 2007 kommer att uppfyllas. Om minskningen av antalet
plankorsningsolyckor fortsétter i samma takt fram till & 2007 hamnar antalet
plankorsningsolyckor i ndrheten av malet, se figur 7.6. Men tillfdlliga variationer
far stort inflytande eftersom antalet olyckor ur statistisk synvinkel ar fa.
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7.4 Uppfoljning — luftfarten
Inga omkomna inom luftfarten

Ingen har omkommit inom luftfarten under ar 2003. Inom linjefart och charter har
ett haveri’® intraffat, inom bruksflyget tre, och inom privatflyget har 17 haverier
intréffat.

De senaste tio aren har antalet haverier for linjefart och charter rort sig i intervallet
0-2 per ar. Luftfartsinspektionen anger att haverifrekvensen for linjefart och char-
ter, uttryckt som ett tiodrsmedelvérde per 100 000 flygtimmar, minskat med tio
procent fran perioden 1993-2002 till perioden 1994-2003. Sékerhetsutvecklingen
ser darfor gynnsam ut. For att etappmaélet ska nds till 2008 kravs dock att antalet
haverier dr farre dn tre under den aterstdende perioden, detta under forutsittning att
flygtidsproduktionen 6kar med fem procent. Eftersom antalet haverier &r sa litet s&
ar det 1 hog grad en fraga om slump om malet nas eller inte.

Naér det géller antalet haverier inom privatflyget har tendensen under senare ar varit
vikande. En trendframskrivning till 2007, baserad pd de senaste étta arens utveck-
ling, pekar mot att antalet haverier kommer att ligga pa ca 50 procent av 1998 érs
niva. Som framgar av figur 7.7 dr dock de arliga variationerna relativt stora. Det
verkar med andra ord inte sdkert att etappmalet om en halvering av antalet haverier
fran 1998 till 2007 uppnas om de senaste drens utveckling fortsatter.
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Figur 7.7. Antal haverier inom privatflyget 1996—2003 med linjar trendframskrivning
till 2007. Kalla: SIKA:s bearbetning av uppgifter fran Luftfartsverket.

™ Haverier r i detta sammanhang 4 ena sidan olyckor dr luftfartyget (flygplanet, helikoptern m fl)
fatt sa stora materiella skador att det inte far flyga om det inte reparerats, och & andra sidan olyckor
med omkomna och/eller allvarliga personskador som kraver sjukhusvard i minst 48 timmar.
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7.5 Uppfoljning — sjofarten
Fritidsbatarna ger upphov till de flesta dodsolyckorna inom sjofarten

Figur 7.8 visar antal omkomna i svenska farvatten’ sedan 1996. Talen for
fritidsbatstrafiken dr som synes betydligt hdgre dn inom den kommersiella
sjofarten.
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Figur 7.8. Antalet omkomna inom sjofart i svenska farvatten 1996—2003.
Kélla: Sjofartsverket

Under ar 2003 omkom totalt 42 personer i fartygs- eller fritidsbétsrelaterade
olyckor, varav 39 personer i fritidsbatar. Jimfort med ar 2002 innebir det en
minskning med sju personer eller knappt 17 procent. Minskningen har skett inom
trafiken med fritidsbétar.

Utvecklingen av antalet omkomna inom sjofarten — sett dver en langre tid — visar
ingen tydlig trend. Variationerna i antalet omkomna &r i huvudsak ett resultat av att
uppgifterna om antalet omkomna i fritidsbatar varierar. Orsaken till att uppgifterna
varierar dr inte klarlagd, men det beror delvis pa dndrade definitioner och pa
problem i rapporteringssystemen. Sjofartsverket arbetar med att utveckla systemen
och sékerhetsarbetet.

Antalet olyckor med omkomna inom handels- och fiskesjofarten i svenska farvat-
ten under 1990- och 2000-talet &r relativt fa och det ar svéart att utlasa nagon klar
tendens. Med de laga olyckstal som forekommer inom sjofarten, bortsett fran
fritidsbatssektorn, dr det svart att ha en uppfattning om mgjligheterna att uppné en
halvering av de svéra olyckorna under perioden 1998-2007.

Malet att inga allvarliga olyckor bor intrdffa inom férjetrafiken och dvrig passage-
rarsjofart har dock kunnat infriats under ar 2003.

> Malen for sjosikerheten avser sjofart i svenska farvatten. Avgriansningen medfor att stora
sjoolyckor i nirheten av svenska farvatten inte omfattas av redovisningen. Dessutom avser mélen
allvarliga olyckor i trafiken, dvs dir fordonen ar inblandade, sa kallade sjoolyckor”. Det medfor att
personolyckor inte omfattas. For fritidsbatar sérskiljs emellertid inte personolyckor fran sjoolyckor,
dessutom avses batrelaterade olyckor vilket ocksé inkluderar t.ex. olyckor med omkomna i hamnar.
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7.6 Sammanfattning av trafiksakerheten

En sammanfattande bedémning av utvecklingen fram till och med ar 2003 leder
knappast till slutsatsen att transportsystemets utformning och funktion héller pa att
anpassas till de krav som foljer av att ingen pé lang sikt ska dodas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor.

Det ar utvecklingen inom viagtrafikomradet som ger anledning till denna ned-
sldende slutsats. Under 2003 var antalet dodade och svart skadade oférdndrade
jamfort med 2002. Etappmaélet om en halvering av antalet doda forefaller inte
mdjligt att nd utan drastiska fordndringar av dtgirderna for att 6ka sdkerheten. De
atgirder som planeras forefaller inte heller tillrdckliga.

For de tre 6vriga transportslagen befinner sig utfallet sa ndra malen att det knappast
kan sdgas utgoéra ndgot allvarligt problem, &ven om etappmélen som regeringen har
satt upp for utvecklingen inom trafiksidkerhetsomradet inte sékert kommer att nas.

Vigtrafiken star for mer an tre fjardedelar av alla dodade 1 trafiken. Det dr dérfor
endast inom végtrafiken som trafiksidkerheten verkligen utgor en central trans-
portpolitisk fraga i den meningen att den ror avvagningar mellan satsningar pa
resurser for att uppna olika transportpolitiska mal. Trafiksédkerheten inom
vagsektorn paverkar dirmed transportpolitikens hela inriktning med betydelse for
samhillets resursanvandning i stort.

Om etappmalen bor forbehallas sddana forhdllanden som foranleder centrala trans-
portpolitiska avviagningar dir regeringens och riksdagens stdllningstaganden ar
angeldgna, anser SIKA liksom tidigare ar att etappmalen for jarnvégen, luftfarten
och sjofarten bor avvecklas. Méalen som avser jarnvig, privatflyg och fritidsbétar
skulle kunna formuleras som verksspecifika mal. Mélen om tung kommersiell
luftfart, allvarliga olyckor inom handelssjofarten och passagerarsjofart bor
avskaffas helt, d& de inte foranleder nagon omprioritering av resurser eller beslut
fran statsmakterna.
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8 En god milj6"®

8.1 Gallande mal

Delmalet En god miljo innebar att transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pa en god och hilsosam livsmilj6 for alla, dar natur- och kultur-
miljo skyddas mot skador. En hushéllning med mark, vatten, energi och andra
naturresurser ska frimjas.’’ Till delmalet finns ett antal etappmal som regeringen
fastslagit. Dessa finns redovisade i bilaga 2. [ bilagan finns dven tabelluppgifter
over transportsektorns utslapp till luft.

Redovisningen i kapitlet gors trafikslagsdvergripande per miljomal. Inledningsvis i
varje avsnitt redovisas gillande miljokvalitetsméal och transportpolitiska etappmal.
SIKA:s uppdrag ar att folja upp de transportpolitiska etappmélen, men for att sétta
transportsektorns miljoproblem i relation till hela samhéllets har vi valt att d&ven
redovisa miljokvalitetsmélen. For redovisningar av insatser som trafikverken har
genomfort under 2003 héinvisar vi till respektive sektorsredovisning.

8.1 Utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar
Koldioxidmalet nas inte utan ytterligare atgarder

Delmalet for miljokvalitetsmalet Begransad Klimatpaverkan innebir att for
perioden 20082012 ska de svenska utsldppen av viaxthusgaser som ett medelvirde
vara minst fyra procent ligre jamfort med ar 1990.”® Enligt Sveriges rapportering
till EU-kommissionen i mars 2004 6kade utsldppen av vaxthusgaser i Sverige med
knappt tva procent under &r 2002. Under perioden 1990-2002 minskade utsldppen
med 3,5 procent. Enligt Sveriges tredje nationalrapport till FN:s klimatkonvention
berdknas de samlade utsldppen av véxthusgaser i Sverige bli omkring 0,5 procent
hogre &r 2010 jamfort med 1990, om inga ytterligare atgirder vidtas.”” Transport-
sektorn stod for 30 procent av de totala vixthusgasutslédppen i Sverige ar 2002.
Ungefdr 95 procent av transportsektorns viaxthusgasutsliapp ér koldioxidrelaterade.
Det klimatpolitiska malet om fyra procents utsldppsminskning innehéller inte
ndgon bordefordelning mellan sektorer.

Enligt SIKA:s sammanstéllning av trafikverkens sektorsredovisningar har
transportsektorns koldioxidutsldpp 6kat med knappt sex procent &r 2003 jamfort

76 Kapiteltexten ar forfattad av Martina Estreen, SIKA.

77 Prop. 1997/98:56, Transportpolitik fér en hallbar utveckling.

78 Prop. 2001/02:55, Sveriges klimatstrategi.

7 Miljodepartementet (2001), Sveriges tredje nationalrapport om klimatférandringar. Ds 2001:71.
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med 1990.* Det 4r framfor allt utslédppen frén de tunga fordonen som har 6kat
under perioden 1990-2003 till foljd av 6kat trafikarbete. Aven de litta lastbilarna
(<3,5 ton) har 6kat sina utslédpp de senaste dren. Ytterligare en forklaring till att
utslappen inte minskar fran transportsektorn &r att den svenska bilparken blir allt
tyngre och far allt storre motoreffekt, vilket motverkar den bransleeffektivisering
som har skett (se avsnitt 1.1). Aven andelen fyrhjulsdrivna bilar dkar i Sverige.

Utsléppen frén flygtrafiken fortsétter att minska till f6ljd av trafiknedgangen.

En sammanstillning av trafikverkens bedomningar av de framtida koldioxid-
utslédppen pekar pa en 6kning med knappt 19 procent till 2010 jamfort med 1990.
Det transportpolitiska etappmaélet som innebar att koldioxidutsldppen fran
transportsektorn ska stabiliseras pa 1990 ars niva till a&r 2010 kommer med andra
ord inte heller att nds utan att mycket langtgdende atgirder vidtas. Enligt berdk-
ningar av Edwards (2003) skulle det krivas atgirder som motsvarar en 6kning av
bensinpriset med cirka fem kronor per liter for att na etappmélet.”!
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Figur 8.1. Transportsektorn utslapp av koldioxid, miljoner ton. Kélla: SIKA

Arbete med att utvardera det klimatpolitiska malet

Naturvardsverket och Energimyndigheten har gemensamt fitt ett regeringsuppdrag
att utarbeta underlag infor utvarderingen av den svenska klimatpolitiken (kontroll-
station 2004). SIKA, Vigverket och ytterligare ett antal myndigheter deltar i
arbetet. Syftet med kontrollstationsarbetet &r att utvirdera om Sverige kommer att
klara det nationella malet att minska utslédppen av vixthusgaser med fyra procent
till perioden 2008-2012 jamfort med 1990 ars utsldpp. Om prognosen ar att malet
inte kommer att nas, vilket dr troligt, ska dven ytterligare atgarder foreslas. Upp-
draget ska redovisas senast den 30 juni 2004.

80 Utslappssiffrorna som limnas av trafikverken ér inte jimforbara med de som ldmnas till Sveriges
internationella rapporteringar. Se kapitel 3 i Etappmal for en god miljoé (SIKA Rapport 2003:2) for
en nirmare genomgang av de olika rapporteringsformaten.

81 Edwards H. (2003), Utveckling av transporternas CO,-utslépp 1990 till 2010 och atgarder for
COy-reduktion. Underlagsrapport till SIKA Rapport 2003:2.
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Anvéandningen av biodrivmedel 6kar

Biodrivmedel star for drygt en procent av végtrafikens energianvéndning vilket ar
en 0kning jamfort med 2002 d& motsvarande siffra var 0,4 procent. Huvuddelen av
etanolen och RME®* anvinds som ldginblandning i bensin och diesel. Riksdagen
beslutade under hosten 2003 om skattebefrielse av biodrivmedel i transportsektorn
under en femarsperiod. Naturvardsverket haller pd att utvérdera skattebefrielsen,
och kommer att redovisa arbetet under varen 2004.

Regeringen har tillsatt en sérskild utredning om férnybara fordonsbrénslen. Utred-
ningen har i uppdrag att foresld nationella mél och strategier for en fortsatt intro-
duktion av fornybara fordonsbranslen mot bakgrund av den referensniva pa tva
procent for 2005 och 5,75 procent for 2010 som antagits genom Europaparla-
mentets och radets direktiv 2003/30/EG av den 8 maj 2003 om frimjande av
anvindningen av biodrivmedel eller andra fornybara drivmedel. Utredningen ska
vara klar med sitt betdnkande senast den 31 december 2004.

Svaveldioxidmalet kommer sannolikt inte att nés ...

Delmalet for miljokvalitetsmélet Bara naturlig forsurning innebér att svaveldioxid-
utsldappen i Sverige ska ha minskat till 60 000 ton &r 2010. Enligt Sveriges rappor-
tering till EU-kommissionen i mars 2004 var utsldppen ar 2002 knappt 59 000 ton.
Transportsektorn star for ungefar tva procent av de svenska svaveldioxidutslappen
om man endast ser till inrikes utsldpp (dvs. utan att ta hinsyn till det bransle som
bunkras for internationell sjofart och luftfart). Tar man dven hénsyn till den inter-
nationella bunkringen stér transportsektorn for drygt 20 procent av svaveldioxid-
utsldppen.

Enligt SIKA:s sammanstéllning av trafikverkens sektorsredovisningar har trans-
portsektorns svaveldioxidutsldpp minskat ndgot under perioden 1995 till 2003.
Utsldppen fran végtrafiken har minskat sedan 1995 tack vare brianslen med lagre
svavelinnehall. Utsldppen frin flyget har minskat ndgot till f6ljd av trafikned-
gangen. Sjofartens utsldpp har inte minskat i tillrdcklig omfattning. Det transport-
politiska etappmalet som innebdr att svaveldioxidutsldppen fran transporter 1
Sverige ska ha minskat med minst 15 procent till ar 2005 jamf{ort med 1995
kommer dérfor sannolikt inte att nés.

%2 RME star for Raps, Metyl, Ester.
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Figur 8.2. Transportsektorn utslapp av svaveldioxid, tusen ton. Kalla: SIKA

... men det rader stor osakerhet kring sjofartens utslappsstatistik

Sjofarten star for ndstan allt utslapp av svaveldioxid fran transportsektorn. Efter-
som det rdder stor osdkerhet kring sjofartens utslappsstatistik ar det ndrmast
omgjligt att uttala sig om méaluppfyllelsen.

Sjofartsverket arbetar tillsammans med SIKA, Naturvardsverket och SMED®*? med
att se Over sjofartens utslépp till luft. Det har visat sig att berdkningarna av svavel-
dioxidutsldppen sannolikt &r underskattade med 20 till 50 procent pé grund av att
svavelhalten 1 brinslet dr hogre dn vad man tidigare har antagit. Om utsldppen har
underskattats dnda sedan 1995 kan det innebéra att det transportpolitiska etapp-
malet dndd nas, men pa en betydligt hogre niva.

Vidare visar en nyligen gjord undersdkning av James Corbett vid University of
Delaware och Horst Kohler vid Man B & W Diesel 1 Tyskland att utslédppen fran
sjofarten till luft av kvéveoxider och svaveldioxid kan vara ungefar dubbelt sa stora
som tidigare vedertagna beriikningar.* Corbett och Kohler har i sina berdkningar
utgétt fran fartygens motorstyrka och de strickor fartygen forflyttar sig, istillet for
att utgd fran hur mycket fartygsbréinsle som silts till internationell sjéfart. En
forklaring dr enligt Corbett och Kohler att en visentlig del av fartygsflottan kors pa
brinsle som 1 statistiken &r registrerad for inlandssjofart, vilket skulle underskatta
utsléppen.

Sjofartsverket har inte tagit fram nagon ny reviderad tidserie, som visar bade nivan
pa svaveldioxidutsldppen och hur de har utvecklats 6ver tiden. Detta gor att SIKA
efter diskussion med Sjo6fartsverket har valt att redovisa de gamla utslappssiffrorna.
Déremot har SIKA valt att skriva upp utsldppsprognosen ar 2005 med dagens
utslappssiffror pd 22 tusen ton eftersom den tidigare gjorda prognosen visade pé
betydligt lagre utsléapp (5,8 tusen ton). SIKA anser inte att den tidigare gjorda
prognosen ér realistisk, &ven om en det sker en Overging till brianslen med lagre
svavelhalt. Eftersom den nuvarande statistiken dr sa osdker har vi inte gjort nagon
mer kvalificerad beddmning av utsldppen for 2005 utan nojer oss med att anvdnda

% SMED — Svenska MiljéEmissionsData — ér ett konsortium som bestar av SMHI, SCB och IVL.
% Corbett J, Kohler H. (2003), Updated emissions from ocean shippig, Journal of geophysical
research, Vol. 108, No. D20, 4650.
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dagens utslappssiffror. Sjofartsverket har ett regeringsuppdrag att senast den 1
september 2004 redovisa hur miljdstatistiken tas fram.

SIKA har vid flertal tillfallen pekat pd problemen med sj6fartens utsldppsstatistik
och kan bara aterigen konstatera att problemen kvarstéar. For att kunna mojliggora
ndgon form av uppfoljning dr det av yttersta vikt att problemen snarast 16ses. Utan
bra utsldppsstatistik som mojliggor en uppfdljning av etappmalet blir det ocksé
omdjligt att bedoma i vilken man det behdvs ytterligare atgérder for att nd malet.

Osakert om etappmalet for utslapp av kvaveoxider kommer att nas

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig férsurning innebér att utsldppen av
kvdveoxider till luft i Sverige ska ha minskat till 148 000 ton &r 2010. Enligt
Sveriges rapportering till EU-kommissionen i mars 2004 var utslappen ar 2002
243 000 ton. Transportsektorn star for 49 procent av de svenska kviveoxid-
utsldppen.
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Figur 8.3. Transportsektorn utslapp av kvaveoxider, tusen ton. Kélla: SIKA

Det dr osédkert om det transportpolitiska etappmalet for kviveoxider som innebér att
utslédppen fran transportsektorn i Sverige ska ha minskat med minst 40 procent till
ar 2005 jamfort med 1995 &rs niva kommer att nds. Utsléppen frén transportsektorn
har minskat med cirka 32 procent under perioden 1995 till 2003. Minskningen
beror till stor del pa allt stringare avgaskrav pd sdvil ldtta som tunga vagfordon.
Minskningen beror ocksa pa att allt fler fartyg vidtar kviveoxidreducerande
atgidrder tack vare de miljodifferentierade farledsavgifterna.

Precis som for svaveldioxidutsldppen dr utsldppsstatistiken frén sjofarten mycket
osiker. Aven kviveoxidutsldppen fran flygtrafiken har minskat de senaste tre &ren,
vilket till stor del forklaras av det minskade transportarbetet. For att nd malupp-
fyllelse ar det viktigt att atgdrderna inom végtrafiken och sjofarten fortsatter i
atminstone samma takt som tidigare. For att kunna méta maluppfyllelsen dr det
dock av yttersta vikt att sjofartens utslappsstatistik blir mer tillforlitlig, Problemet
med sjofartsstatistiken gor att det &r svart att med nigon stérre noggrannhet
beddma maluppfyllelsen for transportsektorn. Det blir dirmed ocksa svart att
beddma i vilken mén det behovs ytterligare atgérder for att nd etappmaélet.
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Etappmalet for utslapp av kolvaten kommer sannolikt att nas

Delmalet for miljokvalitetsmélet Frisk luft innebér att utslédppen av flyktiga
organiska dmnen (VOC) ska ha minskat till 241 000 ton &r 2010.** Enligt Sveriges
rapportering till EU-kommissionen i mars 2004 var utsldppen 295 000 ton &r 2002.
Transportsektorn star for knappt en tredjedel av de svenska kolviteutsléappen.
Dérutover star drivmedelshanteringen for fem procent av utslédppen.
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Figur 8.4. Transportsektorn utslapp av kolvaten, tusen ton. Kalla: SIKA

Det transportpolitiska etappmalet for kolvdten som innebér att utslippen fran
transportsektorn i Sverige ska ha minskat med minst 60 procent till &r 2005 jamfort
med 1995 ars nivd kommer sannolikt att nas. Utsldppen fran transportsektorn har
minskat med drygt 50 procent under perioden 1995 till 2003. Det &r framfor allt
utsldppen fran végtrafiken som har minskat bland annat tack vare skérpta
avgaskrav for nya bilar. En forutséttning for att na malet &r dock att vigtrafikens
utslépp fortsitter att minska i samma takt. Aven flygtrafikens utslipp har minskat
ndgot under de senaste aren till foljd av trafiknedgéngen.

Luftkvaliteten fortsatt problem for vissa tatorter

Niér det géller luftkvaliteten i vara tétorter finns inga etappmal for transportsektorn.
Déremot finns det miljokvalitetsnormer som infordes i samband med att milj6-
balken tridde i kraft 1999. Miljokvalitetsnormer finns for nérvarande for kvéve-
dioxid, kvdveoxider, svaveldioxid, bly, partiklar, bensen och koloxid. Dessutom
har riksdagen faststillt ett antal delmal for miljokvalitetsmalet Frisk luft. Se bilaga
2 for gillande gransvérden och mal.

Det dr dock inte enbart utsldppen frén végtrafiken som spelar roll for halterna av
luftféroreningar i titorter. Andra viktiga killor kan vara vedeldning och utslapp
frén sjofarten. Vilka kéllor som bidrar till den lokala luftkvaliteten varierar frén ort
till ort.

Enligt en rapport fran IVL (2004) till Naturvardsverket har luften i de svenska
tatorterna forbattrats betydligt under de senaste drtiondena tack vare minskade

De flyktiga organiska amnena (VOC) bestar av flyktiga kolviteforeningar och liknande organiska
dmnen som medverkar till uppkomsten av ozon i de ldgre luftlagren. Framover i rapporten bendmns
dessa foreningar kolviten.
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utslapp frén trafiken, industrin och hushéllen. Men enligt rapporten ar situationen
langt ifrdn bra, och de senaste aren har inga ytterligare forbattringar skett. Halterna
under vintern 2002/2003 var hogre @n pé flera ar. Variationer i klimatet spelar roll,
men det dr sannolikt ocksa det 6kade trafikarbetet som har motverkat de miljo6-
vinster som astadkommits genom avgasrening och renare brénslen.

De gjorda mitningarna visar att ndstan hilften av de svenska tdtorterna har en
oacceptabel luftkvalitet och riskerar att inte klara miljokvalitetsnormerna for ett
eller flera &mnen. Det &r framfor allt normerna for partiklar och kviavedioxid som ar
svérast att n4 till den tid da respektive norm ska vara uppfylld. Aven normen for
bensen kan bli svar att na for flera kommuner.

Lénsstyrelserna i Stockholm och Vistra Gétaland har under 2003 presenterat sina
atgdrdsprogram for att fa ned halterna av kvédvedioxid och partiklar. De atgérder
som de foreslar beror allt fran trafikmangdspéverkande atgérder till séidana som
paverkar utsldppen fran fordon, minskning av slitage och uppvirvling av vigdamm.
For att klara normerna behdvs en kombination av atgirder och inte endast en
enstaka atgérd.

Enligt rapporten fran IVL har det visat sig att halterna av kvavedioxider i vara
tatorter kanske inte dr s hilsofarliga som man tidigare trott. Daremot ar kvive-
dioxid en bra indikator pa luftkvaliteten som helhet. Om detta stimmer borde det fa
konsekvenser for hur normerna utformas vid en eventuell revidering.

8.2 Buller

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. I
propositionen redovisas dels riktvirden, dels ett dtgardsprogram i tvé etapper mot
storningar av trafikbuller i1 befintlig bebyggelse, se bilaga 2. Det forsta etappmalet
ska uppnas senast ar 2007. For det statliga vig- och jarnvéigsniten skulle
etappmélet uppnas till &r 2003. Aven Luftfartsverket fick i uppdrag att genomfora
atgirder kring de statliga flygplatserna till &r 2003.

Vigverket har fitt sitt etappmal for det statliga vagnitet framflyttat till 2005. For
Banverket géller enligt deras regleringsbrev for ar 2004 att atgirder ska vidtas s&
att det ar 2004 inte ska finnas ndgra bostadslédgenheter som utsétts for buller fran
jarnvagstrafik dverstigande 55 dBA (maxvérde) vid fler 4n fem tillfallen per natt. I
Luftfartsverkets regleringsbrev for 2004 har regeringen dndrat inriktningen for det
fortsatta atgirdsarbetet. For att pa sikt uppna riktvirdena enligt infrastruktur-
proposition 1996/97:53 ska Luftfartsverket driva verksamheten si att de etappmal
som foreslas i SIKA:s rapport 2003:2 Etappmal for en god miljé kan uppnas.

Sammantaget for transportsektorn beddms inte etappmélen for buller nés till 2005
for de statliga vigarna och jarnvégarna eller till 2007 for det Gvriga trafiknétet.

Vigverket har atgédrdat bostdder kring bullerutsatta vigar under 2003. Trots att
atgirderna har lett till att antalet bullerutsatta har minskat bedomer Végverket att
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de inte kommer att klara etappmalet till &r 2005 for det statliga végnitet. Inte heller
kommer etappmaélet for de kommunala vdgarna att nas till 2007.

Det finns flera trender som negativt paverkar mdjligheterna att uppna etappmaélet
for buller. Trafiktillvixten dr den underliggande orsaken till svarigheterna att na
maélet. Det 6kande antalet stora bilar med breda dick (t.ex. stadsjeepar) utgor
ytterligare ett problem eftersom dessa bilar bullrar mer. Dessutom ger allt fler
kommuner bygglov for att bygga bostadshus intill redan bullerstdrda vigar. An sa
lange &r det vanligast i Stockholm och Géteborg. I t.ex. Goteborg har ndmnts
tankar pé att kunna bygga bostadshus i nirheten av bullerstorda vigar i ungefar
samma omfattning som Goteborgs kommun har vidtagit bulleratgérder for, dvs. det
blir i sa fall omgjligt att uppna etappmalet for befintlig bebyggelse.

SIKA har redan i tidigare ars maluppf6ljningar pekat pa att kommunerna inte vidtar
atgarder i ndgon storre utstrackning for att minska bullerproblemen léngs de
kommunala vigarna, vilket i sig leder till att etappmaélet for det totala vignétet inte
kommer nds. Om utvecklingen dessutom gir mot att kommunerna ger bygglov till
husbyggen ldngs redan bullerstérda végar, forsvarar det ytterligare mojligheterna
att nd malet.

Banverket har under 2003 genomfort tgarder for att minska antalet bullerutsatta
bostadslagenheter. Uppgifterna om antalet bullerutsatta bostadslédgenheter visar
ocksa pa en kraftig minskning. De atgérder som genomforts har i huvudsak bestatt
av uppforande av plank och atgirdande av fonster. Trots att antalet bullerutsatta har
minskat med drygt 4 100 bostadslidgenheter under 2003 kommer mélet for 2004
inte att nas.

Luftfartsverket redovisade 1 mars sitt regeringsuppdrag om genomforandet av den
forsta etappen att atgirda buller i befintlig bebyggelse.* De flesta av Luftfarts-
verkets flygplatser dr bullerdtgdrdade enligt etapp 1. Luftfartsverket har vidtagit
bullerisoleringséatgarder till en kostnad av knappt 44 miljoner kronor (exkl. moms).
Genomsnittskostnaden per hus uppgér till 146 000 kronor. Vid flygplatserna
Bromma, Halmstad, Ume4 och Angelholm har #nnu inga isoleringsatgirder
vidtagits pa grund av att flygplatserna arbetar med nya miljoprovningar och
utredningsarbete fortfarande pagér. Luftfartsverket har beslutat att avvakta
miljobesluten for dessa flygplatser, innan dtgdrder for att bullerisolera pabdrjas.

8.3 Kretsloppsanpassning

For kretsloppsanpassning av infrastrukturen redovisades i proposition 1996/97:53
Infrastrukturinriktning for framtida transporter tre etappmal for perioden fram till
ar 2007, vilka innebir att miljofarliga material inte ska foras in 1 infrastrukturen,
anviandandet av icke fornyelsebara material ska minimeras samt att materialen i
infrastrukturen ska dtervinnas eller dteranvidndas och deponering i princip ska
upphdora. I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) beslutades det att
etappmadl for kretsloppsanpassning bor utvecklas. Dessutom finns det ett antal

% Luftfartsverket (2004), Rapport om genomférandet av regeringsuppdrag,
bullerisoleringsatgarder i befintliga byggnader etapp I. Diarienummer DFG 2004-0016-03.
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miljokvalitetsmal som berdr kretsloppsanpassningen av infrastrukturen. Bland
annat finns ett delmal for uttag av naturgrus. Se vidare bilaga 2.

I det uppdrag som SIKA redovisade till regeringen ar 2003 att se Gver etappmalen
for det transportpolitiska delmélet En god miljo foreslogs det mél for hur arbetet
for giftfria och resurssnala kretslopp skulle vidareutvecklas.®” Forslagen gér ut pa
att respektive trafikverk foreslas utveckla mal och strategier for hur respektive
trafikslag ska kunna bidra till ett giftfritt och resurssnalt kretslopp. Anledningen till
detta var att anvindningen av miljéfarligt avfall och icke fornyelsebart material ser
olika ut for de olika trafikslagen.

Eftersom anvindningen av miljofarligt avfall och icke fornyelsebart material ser sé
olika ut anser SIKA att det inte &r meningsfullt att géra ndgon dvergripande
sammanstéllning av trafikverkens redovisningar utan SIKA hénvisar istéllet till
respektive sektorsredovisning.

Den sammantagna beddmningen ir att trafikverken arbetar med att minska anvind-
ningen av miljéfarligt avfall och icke fornyelsebart material. Precis som 1 tidigare
ars maluppfoljningsrapporter ar det svart att bedoma om omfattningen i arbetet ar
tillracklig eftersom det inte finns nagra kvantifierade etappmal {or kretslopps-
anpassningen.

Naér det géller uttaget av naturgrus skriver Miljomaélsradet i sin fordjupade utvér-
dering att delmadlet for uttag av naturgrus sannolikt kommer att ns. Detta tack vare
att man genom en restriktiv tillstaindsgivning for naturgrustikter i kombination med
beviljandet av nya bergtékter har lyckats tillgodose behovet av materialforsorjning.
Vigtransportsystemet stod for 57 procent av uttaget ar 2002, vilket var en viss
Okning fran 2001 da det stod for 55 procent.

8.4 Natur- och kulturmiljo

I den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljon. Nar det géller natur- och
kulturmilj6é angav regeringen i proposition 1996/97:53 vissa malséttningar for nya
transportanldggningar, se bilaga 2.

Banverket och Vigverket arbetar med att minska barriér-, intrangs- och fragment-
iseringseffekter genom att bl.a. bygga broar f6r gang- och cykeltrafikanter och
minska vandringshindren for djur.

Vigverket fortsitter med arbetet att revidera och utveckla mél och matt for natur-
och kulturmiljén. Aven de 6vriga trafikverken deltar i detta arbete. Metoden ska
finnas fardig ar 2005 for att sedan borja tillimpas i trafikverken.

Banverket har infort gestaltningsprogram som ska syfta till att sdkerstilla att
nybyggnads- och ombyggnadsinsatser sker pd ett ssmmanvégt, ordnat och
arkitektoniskt sammanvégt sitt. Under 2003 har dessa program i huvudsak

87 SIKA Rapport 2003:2, Etappmal fér en god miljo.
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genomforts 1 storre ombyggnadsprojekt under skedena utredning, jarnvégsplan och
projektering.

8.5 Sammanfattande beddomning

Transportsektorns utslépp av koldioxid har 6kat med knappt sex procent ar 2003
jamfort med 1990 ars utslapp. Om inga ytterligare atgiarder vidtas berdknas
utslappen 6ka med knappt 19 procent till ar 2010 jamfort med 1990, dvs. det
transportpolitiska etappmaélet att stabilisera utsldppen pa 1990 ars nivd kommer inte
att nas. Utsldppsokningarna kommer framfor allt frdn de tunga lastbilarna. Ytter-
ligare en forklaring till de 6kade utslédppen &r att den svenska bilparken blir allt
tyngre och far allt storre motoreffekt, vilket motverkar den brinsleeffektivisering
som har skett. For att nd savél det transportpolitiska etappmaélet som det miljo-
politiska delmélet behdvs det dtgarder inom samtliga samhillssektorer.

Etappmalet for svaveldioxid kommer sannolikt inte att nas och det &r osdkert om
ctappmalet for kvavoxider kommer nas. Etappmalet for kolvaten kommer sannolikt
att nas. Utsldppen av svaveldioxid, kvdveoxider och kolvéten frn vigtrafiken har
minskat under hela uppfoljningsperioden dels genom renare brianslen, dels genom
strangare avgaskrav. Eftersom det rader stor osdkerhet kring sjofartens utslapps-
statistik dr det narmast omdjligt att uttala sig om méluppfyllelse f6r svaveldioxid
och kvéveoxider. Sjofartens arbete med att forbéttra kvaliteten av utslappsstati-
stiken har pa kort sikt lett till 6kade osdkerheter av utslédppsstatistiken, men pa sikt
kommer arbetet leda till battre kvalitet och ddrmed &ven forbattrade mojligheter att
folja upp malen. For att nd maluppfyllelse for kviveoxider dr det viktigt att atgér-
derna fortsitter i &tminstone samma takt som tidigare. Utan bra utsldppsstatistik
som mojliggodr en uppfdljning av etappmalen blir det diremot omdjligt att bedoma 1
vilken mén det behovs ytterligare atgérder for att nd mélen.

Luftkvaliteten i de svenska tatorterna har forbattrats under de senaste artiondena
tack vare minskade utslapp fran trafiken, industrin och hushéllen. De senaste aren
har dock inga ytterligare forbéttringar skett och under vintern 2002/2003 var
halterna av luftféroreningar hogre dn pa flera ar. Variationer i klimatet spelar roll,
men det dr sannolikt ocksa det 6kade trafikarbetet som har motverkat de miljo-
vinster som astadkommits genom avgasrening och renare bréanslen.

Etappmalen for buller som avser atgérder i den befintliga bebyggelsen bedoms inte
nas till 2005 {or de statliga vigarna och jarnvégarna, och inte heller till ar 2007 for
det dvriga trafiknétet. Det finns flera trender som negativt paverkar mojligheterna
att uppna etappmaélet for buller. Trafiktillvixten dr den underliggande orsaken till
svérigheterna att nd mélet. Det 6kande antalet stora bilar med breda dick (t.ex.
stadsjeepar) utgor ytterligare ett problem eftersom dessa bilar bullrar mer. Dess-
utom ger allt fler kommuner bygglov for att bygga bostadshus intill redan buller-
storda viagar. Om utvecklingen gir mot att kommunerna ger bygglov till husbyggen
langs redan bullerstorda gator, forsvarar det ytterligare mojligheterna att nd malet.

De angivna transportpolitiska malséttningarna for kretsloppsanpassning ar svara att

folja upp eftersom de &r av allmén karaktir och det saknas metodik for att kvanti-
fiera maluppfyllelsen. Trafikverken arbetat med att minska anvéndningen av miljo-
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farligt avfall och icke fornyelsebart material. Precis som i tidigare ars maluppfolj-
ningsrapporter dr det svart att beddma omfattningen i arbetet &r tillracklig eftersom
det inte finns nigra kvantifierbara etappmal. Arbetet med kretsloppsanpassning gar
at rétt hall.

Det dr svart att analysera maluppfyllelse nir det géller natur- och kulturmiljon
eftersom det idag saknas kvantifierade etappmal for transportsektorn som &r
uppfoljningsbara. Trafikverken héller fortsatt pa att revidera och utveckla mél och
matt for natur- och kulturmiljon. Metoden ska finnas fardigt ar 2005 for att sedan
borja tillimpas av trafikverken.

Sammanfattningsvis fortsétter koldioxidutsldppen och antalet bullerstorda att dka.
Utsldppsmalet for svaveldioxid kommer sannolikt inte att nds, medan det dr mer
osékert for kviveoxidmaélet. Utsldppsmalet for kolviten kommer troligen att nés.
Luftkvaliteten 1 de svenska tdtorterna har forbéttrats avsevért, &ven om utveck-
lingen de senaste dren har stagnerat eller forsdmrats nagot. Kretsloppsanpassningen
gér at ratt hall, men fragan &r om takten &r tillrdcklig. Nar det géller natur- och
kulturmiljon &r utvecklingen osdker. Trots att man inom t.ex. vigtrafiken har
minskat utslappen av luftfororeningar under hela uppfoljningsperioden ar SIKA:s
beddmning att det utifrdn 6kad kunskap om sjofartens utslapp verkar bli svérare att
né flera av mélen jamfort med tidigare bedomningar. Den sammanlagda bedom-
ningen for delmélet En god miljo blir darfor att utvecklingen fortsétter att ga at fel
hall.
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Bilaga 1
Prognosantaganden — nagra fortydliganden

Prognosantaganden

I prognoserna antas att nuvarande trafikpolitik géller, vilket medfor att

- brinslekostnaden antas minska.

- bussbeskattningen dndras 1 enlighet med forslagen i den transportpolitiska
propositionen.

De viktigaste drivkrafterna bakom transporternas utveckling dr befolknings- och
sysselsittningsforandringar samt den allménna ekonomiska utvecklingen med
atfoljande forandringar i niringslivets struktur, utrikeshandel, bilinnehav m.m.

Transportanalyserna som hér beskrivs baseras huvudsakligen pa preliminéra
uppgifter®™® om den ekonomiska utvecklingen fran Konjunkturinstitutet (KI) infor
langtidsutredningen LU 1999/2000. I transportprognoserna antas att:

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

e Sysselsattningen minskar med knappt tva procent fran 1997 till 2010 i
godsprognosen, dkar med knappt sju procent fran 1997 till 2010 i
personprognosen.

e Strukturomvandlingen antas utvecklas enligt:

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

Fran SCB kommer antaganden om den framtida befolkningsutvecklingen:
e Befolkningen 6kar med tva procent fran 1995 till 2010, fran drygt 8,8 miljoner
till drygt nio miljoner invanare.

SIKA antog att:
e Hushallens disponibla inkomst 6kar i samma takt som BNP, dvs. 2,2 procent
per ar fran 1997 till 2010.

Bilinnehavet hos befolkningen berdknas 6ka med 22 procent fran 1997 till 2010.
Bilinnehavet genereras inom ramen for prognosmodellen och paverkas starkt av
demografi, t ex. kons- och élderseffekter, samt av inkomst.

% De preliminira antagandena reviderades sedan av Konjunkturinstitutet i samband med
fardigstéllandet av 1angtidsutredningen. De preliminéra uppgifterna fordndrades dock relativt
marginellt i samband med denna revidering.
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Disponibel inkomst dr en viktig variabel som paverkar hur mycket méanniskor reser.
Det fanns dock, nér prognoserna genomfordes, ingen tillgénglig prognos for hur
disponibel inkomst utvecklas over tiden. For prognosen for 2010 antogs istéllet att
disponibel inkomst utvecklas i takt med BNP, dvs. med 2,2 procent per ér. Enligt
den slutliga prognosen fran KI till Langtidsutredningen (LU), utvecklas privat
konsumtion med 2,4 procent per 4r, inte alltfor langt ifran den utvecklingstakt som
anvéants for disponibel inkomst.

Befolkningen okar fran drygt 8,8 miljoner 1995 till drygt nio 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 pd kommunniva och dérefter nedbruten till en finare geografisk niva.
Befolkningsokningen pa riksniva antas uppga till ca tva procent till 2010. I
kommuner 1 storstadsomraden och i kommuner med, eller i ndrhet av universitet
eller hogskola, berdknas befolkningen 6ka mer 4n riksgenomsnittet. En minskning
av folkmingden antas ske i manga kommuner i glesbygdsomraden. Aven
befolkningens aldersfordelning varierar dver tiden.

For sysselsattningen giller att det tidigare, i samband med den strategiska analysen,
gjordes en relativt stor avvikelse fran KlI:s preliminéra prognosforutséttningar fran
langtidsutredningsarbetet. Nir prognosen brdts ned pa en finare branschindelning
och en mer detaljerad geografisk nivd och kunde man, inom ramen for de
modellverktyg som anvindes, inte bibehalla sambanden mellan BNP-utveckling,
strukturomvandling och sysselsittning. Man valde da att justera antagandet om
sysselsittningens utveckling. Denna justering var det bista valet med hinsyn till att
det for godstransportprognoserna var viktigast att branschstrukturen bibeholls
konsistent med BNP-utvecklingen.

SIKA:s ursprungliga prognosforutséttningar efter nedbrytning innebar en minsk-
ning av sysselsittningen med knappt tva procent for perioden 1997 till 2010, eller
med -0,16 procent per ar. Det skall jamforas med att KI i sin slutliga prognos
rdknar med att sysselsittningen ska 6ka med knappt sju procent under samma
period. I samband med arbetet med prognosen till klimatrapporten har syssel-
sattningen 1 SIKA:s forutsdttningar till persontransportprognosen justerats upp till
KI:s slutliga niva.*” Nagon forindring av sysselsittningen for godstransporterna har
varken gjorts i den reviderade godstransportprognosen som gjordes 2000 eller i
arbetet med klimatrapporten. Det har heller inte varit nddvéandigt da syssel-
sdttningen &r en variabel som enbart paverkar den geografiska fordelningen av
godset. Denna fordelning paverkas inte av en nivajustering av sysselsittningen.

Personbilarnas genomsnittliga brénsleforbrukning antas minska p.g.a. genomslaget
av ACEA-0verenskommelsen. Bensinpriset antas dock realt oforéndrat till &r 2010.
Sammantaget innebér detta ett antagande om att brinslekostnaden per kilometer
sjunker med 13 procent frdn 1997 till 2010.

89 Sysselséttningsprognosen for 2010 har senare ytterligare justerats av Jan Eriksson, VTI. Den
justerade prognosen skiljer sig bara 0.1 procent fran ovanstdende prognos for hela riket. De storsta
skillnaderna mellan dessa prognoser finns for Stockholms ldn som har ca 5 procent fler
forvarvsarbetande i den justerade prognosen och Norrbottens 1dn som har cirka 5 procent farre. For
ovriga lan &r skillnaden mindre an 5 procent.
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Biljettpriset pa buss och tag antas realt ofordndrat, men for flyget har Luftfarts-
verket antagit en real 6kning av biljettpriset med 0,5 procent per éar.

For ndrvarande pagér en storre oversyn av de modeller som anvinds vid ned-
brytning av nationella data. Dér ingér att belysa det faktum att alternativa végar for
efterbearbetning i1 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 dr gruvor, jarn och stalindustri samt varvsindustri och teko. De
branscher som okar dr fraimst uppdragsverksamhet och privata tjanster.

Antaganden om infrastruktur och trafikering

For infrastrukturen antas att alla investeringar ingér 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 sdkerstéllt att projekten dr igdng
(eller klara) nédr den nya planperioden borjar 2002-01-01. For en utforlig beskriv-
ning av de vigprojekt som ingér i JA-prognoserna se underlagsrapporten till
Samplan Godstransporter —Efterfragan och utbud.

Antaganden om trafikeringen pé jarnvag fram till 2010 har gjorts av Banverket. En
berdkning av 6kningen av det totala antalet tdgavgangar till jimforelsealternativet
2010, baserat pa ett urval ldnkar, ger en 43 procentig 6kning. For en utforlig
beskrivning av de jirnvagsprojekt som ingar i JA-prognoserna se underlags-
rapporten till Samplan Godstransporter —Efterfragan och utbud.

For Oresundsbron antas i jimforelsealternativet att det finns kapacitet for 20
godstag per dygn och riktning. Enligt i oktober 1999 foreliggande information fran
Niringsdepartementet ligger avgifterna for att trafikera Oresundsbron pa ca 580
kr/lastbil och ca 4 300 kr/godstdg, dvs. pd ungefdr samma niva som Stora Bélt
avgifterna. Omréknad till kr/ton innebér det kostnader pa 52 kr/ton for lastbilar 12
kr/ton for vagnslaststag, sex kr/ton for systemtdg och 10 kr/ton f6r kombitag.

Antaganden om antalet flygavgangar 2010 har gjorts av Luftfartsverket. (Kéilla:
Luftfartsverkets pm 1999-02-24 om trafikutbud).

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 hérrér frdn 1993 medan andra delar har uppdaterats till 1997. Detta
utbud antas med ndgra fa undantag vara oforindrat till 2010. Ett skal till att utbudet
av lokala kollektivtrafiken inte uppdaterats fullstdndigt 4r att det beddmts ha
relativt liten betydelse for de aggregerade flodena av persontransporter.
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Bilaga 2 — Redovisning av gallande etappmal
och utslappsstatistik

Delmalet En god miljo innebér att transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pd en god och hélsosam livsmilj6 for alla, dir natur- och
kulturmiljé skyddas mot skador. En hushallning med mark, vatten, energi och

andra naturresurser ska frimjas.” Till delmélet finns det ett antal etappmal som
regeringen fastslagit.

Utslapp till luft

Koldioxid

Etappmalet for koldioxid innebaér att koldioxidutslappen fran transporter i Sverige ar
2010 bor ha stabiliserats pa 1990 ars niva.

Delmaélet for miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan innebir att for
perioden 2008 - 2012 ska de svenska utsldppen av vixthusgaser som ett
medelvirde vara minst fyra procent ligre dn de var 1990.”!

Tabell 1. Utslapp av koldioxid fran transportsektorn, miljoner ton.
Kélla: Vagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2003, SIKA Rapport
2003:2 och MariTerm (2003).

1990 2000 2001 2002 2003 2010

Végtrafiken 17,4 18,3 18,5 18,8 19,0 20,2
Sjofarten** 2,8 3 2,6 2,8 2,8 3,9
Luftfarten 1,6 1,6 1,5 1.4 1,3 1,8
Jarnvégstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 *0,1 0,1
Summa 21,9 23 22,7 23,1 23,2 26
Etappmal 2010 21,9

*Inga uppgifter fran Banverket for 2003.
** Nya uppgifter for 2002. Fér 2003 har 2002 ars siffror anvants.

% Prop. 1997/98:56, Transportpolitik fér en hallbar utveckling.
°I Prop. 2001/02:55, Sveriges klimatstrategi.
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Svaveldioxid

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

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig férsurning innebér att ar 2010 ska
utsldappen i1 Sverige av svaveldioxid till luft ha minskat till 60 000 ton.

Tabell 2. Utslapp av svaveldioxid fran transportsektorn, tusen ton.
Kélla: Vagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2003, SIKA Rapport
2003:2 och MariTerm (2003)%.

1995 2000 2001 2002 2003 2005

Vagtrafiken 15 0,4 0,4 0,4 *0,4 0,4
Sjofarten** 21,6 19 19 22 22 22
Luftfarten 0,4 0,5 0,5 0,4 0,4 0,5
Jarnvagstrafiken <0,1 0,1 <0,1 <0,1 *<0,1 <0,1
Summa 23,5 20 19,9 22,8 22,8 22,9
Etappmal 2005 20,0

*Inga nya uppgifter fran Vagverket och Banverket for 2003. .
** Nya uppgifter fér 2002. Fér 2003 har 2002 ars siffror anvants. Aven for prognosen till 2005 har SIKA valt att
anvanda 2002 ars siffror.

Kvaveoxider

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

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig férsurning innebér att ar 2010 ska
utsldppen i1 Sverige av kvidveoxider till luft ha minskat till 148 000 ton.

Tabell 3. Utslapp av kvaveoxider fran transportsektorn, tusen ton.
Kalla: Vagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2003, SIKA Rapport
2003:2 och MariTerm (2003).

1995 2000 2001 2002 2003 2005

Vagtrafiken 147,2 110,7 103,7 98,3 91,5 75
Sjofarten** 69,5 54 51 56 56 56
Luftfarten 5,7 7,1 6,7 5,9 5,5 7,4
Jarnvagstrafiken 1,7 1,6 1,6 15 *1,5 15
Summa 224,1 173,4 163 161,7 154,5 139,9
Etappmal 2005 134,46

*Inga uppgifter fran Banverket for 2003.
** Nya uppgifter fér 2002. Fér 2003 har 2002 ars siffror anvants. Aven for prognosen till 2005 har SIKA valt att
anvanda 2002 ars siffror.

%2 MariTerm (2003), Emissioner fran sjéfarten 2002. Trafik p& Sverige, Nordsjon och Ostersjon,
2003-10-06.
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VOC

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 réknat fran
1995 ars niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Frisk luft innebér att ar 2010 ska utslappen i
Sverige av flyktiga organiska &mnen (NMVOC) till luft ha minskat till 241 000
ton.

I den internationella rapporteringen ingér inte metan i redovisningen av flyktiga
organiska dmnen och betecknas NMVOC. I det transportpolitiska etappmalet ingér
metan och betecknas da VOC.

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

1995 2000 2001 2002 2003 2005

Vagtrafiken 149,4 94,1 83,8 75,6 67,9 53,3
Sjofarten 16,2 13,8 13,8 13,8 13,8 10,3
Luftfarten 1,0 0,9 0,7 0,6 0,5 0,8
Jarnvégstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 *0,1 0,1
Summa 166,7 108,9 98,4 90,1 82,3 64,5
Etappmal 2005 66,68

*Inga uppgifter fran Banverket for 2003.

Gaéllande miljokvalitetsnormer

Niér det géller luftkvaliteten i vara tétorter finns inga etappmal for transportsektorn.
Déremot finns det miljokvalitetsnormer som infordes i samband med att milj6-
balken (1998:808) tradde i kraft 1999. Dessa har till syfte att skydda ménniskors
hilsa och miljon. Miljokvalitetsnormer finns for narvarande for hogsta halt i
utomhusluft av kvdvedioxid, kviveoxider, svaveldioxid, bly, partiklar, bensen och
koloxid.”” Miljkvalitetsnormer fr bensen och koloxid faststilldes av regeringen i
mars 2003. For bensen ska normen vara uppfylld den 1 januari 2010 och for
koloxid géller den 1 januari 2005. Normen for kvidvedioxid ska vara uppfylld den
31 december 2005 och normen fér partiklar den 31 december 2004. Ovriga normer
ska redan ha uppnatts.

De svenska miljokvalitetsnormerna &r huvudsakligen en implementering av EG-
direktiven. I vissa fall 4r de dock striangare eller ska vara uppfyllda tidigare &n vad
motsvarande EG-direktiv anger.

% Forordning (2001:527) om miljokvalitetsnormer for utomhusluft.
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Vidare har riksdagen faststéllt ett antal delmal for miljokvalitetsmalet Frisk luft.
Dessa delmal giller halter av svaveldioxid, kvévedioxid, marknira ozon och
utslapp av flyktiga organiska &mnen. Miljokvalitetsmélet innehaller ocksé 1ang-
siktiga mal for partiklar (PM,), bensen, ozon, bens(a)pyren, eten, formaldehyd och
sot. Delmalen for svaveldioxid och kvivedioxid &r mer langtgaende och avser en
senare tidpunkt &n motsvarande miljokvalitetsnormer.

Tabell 5. Gransvarden och mal for svaveldioxid (SO,). Kalla: SIKA Rapport 2003:2,

Etappmal for en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
pg/m®  vardestid Overskridande krav
EU (1999/30/EG) 350 timme Hogst 24 ggr/ar 2005-01-01
125  dygn Hogst 3 ggr/ar 2005-01-01
20 ar/vinterhalvar - 2001-07-19
Miljokvalitetsnorm 200  timme Hogst 175 ggr/ar  omgaende Ej>EU
100  dygn Hogst 7 ggr/ar omgaende Ej>EU
20 ar/vinterhalvar - omgaende
Miljpmaélsprop. 5 Ar - 2005
Tabell 6. Gransvarden och mal for kvavedioxid (NO,). Kélla: SIKA Rapport 2003:2,
Etappmal for en god miljo.
Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
pg/m*®  vardestid Overskridande krav
EU (1999/30/EG) 200 timme Hogst 18 ggr/ar 2010-01-01
40 ar - 2010-01-01
Miljokvalitetsnorm 90 timme Hogst 175 ggr/ar ~ 2006-01-01 Ej > EU
60 dygn Hogst 7 ggr/ar 2006-01-01
40 ar - 2006-01-01
Miliomalsprop. 100 timme - 2010
20 ar - 2010
Gransvarde 110  timme Hogst 175 ggr/ar  omgaende
(SNFS 1993:12) 75 dygn Hogst 7 ggr /ar
50 vinterhalvar -

Tabell 7. Gransvarden for kvaveoxider (NO,). Kélla: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal

for en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga

pg/m®  vardestid overskridande krav
EU (1999/30/EG) 30 Ar - 2001-07-19
Miljékvalitetsnorm 30 Ar - omgaende
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Tabell 8. Gransvarden och mal for partiklar (PMy,). Kélla: SIKA Rapport 2003:2,
Etappmal for en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
pg/m®  vardestid Overskridande krav

EU (1999/30/EG) 50 dygn Hogst 35 ggr/ar 2005-01-01

40 ar - 2005-01-01

50 dygn Hogst 7 ggr/ar 2010-01-01 vag-

20 ar - 2010-01-01 ledande
Miljokvalitetsnorm 50 dygn Hogst 35 ggr/ar 2005-01-01

40 ar - 2005-01-01
Milijomalsprop. 30 dygn - generation

15 ar - generation

Tabell 9. Gransvarden for partiklar (sot). Kalla: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal for
en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
pg/m*®  vardestid Overskridande krav
Gransvarde 90 dygn Hogst 7 ggr/ar Omgéende
(SNFS 1993:11) 40 vinterhalvar -

Tabell 10. Gransvarden for bly (Pb). Kalla: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal for en god
miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga

pg/m®  vardestid overskridande krav
EU (1999/30/EG) 0,5 Ar - 2005-01-01
Miljékvalitetsnorm 0,5 Ar - Omgéende

Tabell 11. Gransvarde och mal for bensen (CgHg). Kalla: SIKA Rapport 2003:2,
Etappmal for en god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga

pg/m*®  vardestid Overskridande krav
EU (2000/69/EG) 5 Ar - 2010-01-01
Miliomalsprop. 1 Ar - Generation

Tabell 12. Gransvarde for koloxid (CO). Kalla: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal for en
god miljo.

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
pg/m*®  vardestid Overskridande krav
EU (2000/69/EG) 10 8 timmar - 2005-01-01
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Tabell 13. Gransvarden och mal for ozon (Os). Kalla: SIKA Rapport 2003:2, Etappmal
for en god milj6.

Halt Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
pg/m®  vardestid Overskridande krav
EU (2002/3/EG) 120 8 timmar Hogst 25 dagar/ar 2010
18000 5 ar (maj-juli) - 2010
(ng/m*h)
Miljomalsprop. 120 8 timmar - 2010
80 1 timme - generation
70 8 timmar - generation
50 sommarhalvar - generation

Tabell 14. Generationsmal i miljomalsprop. for ytterligare ndgra amnen. Kalla: SIKA
Rapport 2003:2, Etappmal for en god miljo.

Amne Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
pg/m*®  vardestid Overskridande krav

Bens(a)pyren 0,0001 Ar - Generation

Eten 1 Ar - Generation

Formaldehyd 10 Timme - Generation

Sot 10 Ar - generation

Riktvarden for buller

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

I propositionen anges att foljande riktvarden for trafikbuller normalt inte bor
overskridas 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.

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.”* Vid tillimpning av
riktvdrdena vid dtgirder 1 infrastrukturen bor hinsyn tas till vad som &r tekniskt
mojligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivaerna inte kan reduceras till
nivéer enligt ovan bor inriktningen vara att inomhusvérdena inte overskrids. Vid
atgérd i jarnvag eller annan sparanldggning avser riktvardet for buller utomhus 55
dBA ekvivalentniva vid uteplats och 60 dBA ekvivalentnivé i bostadsomradet i
ovrigt.

% Med FBN avses ekvivalent ljudniva som virderar en rorelse kvillstid (19-22) som tre och en
rorelse nattetid (22—07) som tio rorelser dagtid. FBN-mattet &r ett dygnsviktat arsmedelvérde, med
fasta atmosfariska forhéllanden.
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Det forsta etappmaélet ska uppnas senast ar 2007. Darefter ska arbetet fortsitta med
en andra etapp. Till &r 2007 ska etappmaélet for dtgidrdsprogram mot stdrningar av
trafikbuller 1 befintlig bebyggelse omfatta minst de fastigheter som exponeras av
buller vid foljande nivder och dérdver:

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

e 55 dBA maximalniva 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 maximalniv& nar omradet
regelbundet exponeras for bullernivan endast dagtid vardagar eller enstaka
kvéllar.

Vigverket har fatt sitt etappmal for det statliga vignétet framflyttat till 2005. For
Banverket géller enligt deras regleringsbrev for ar 2004 att atgirder ska vidtas si
att det 4r 2004 inte ska finnas nagra bostadsldgenheter som utsétts for buller fran
jarnvagstrafik dverstigande 55 dBA (maxvérde) vid fler 4n fem tillféllen per natt. I
Luftfartsverkets regleringsbrev for 2004 har regeringen dndrat inriktningen for det
fortsatta atgirdsarbetet. For att pa sikt uppnd riktvdrdena enligt infrastruktur-
proposition 1996/97:53 ska Luftfartsverket driva verksamheten sé att de etappmaél
som foreslas i SIKA:s rapport 2003:2 Etappmal fér en god miljo kan uppnas.

I enlighet med regeringens proposition Svenska miljomal — delmal och
atgardsstrategier har riksdagen under miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo
faststéllt att

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

Under miljokvalitetsmélet Hav i balans samt levande kust och skargard har
riksdagen fastslagit ett delmal for buller som sdger 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, tilltrdde etc.

Under miljokvalitetsmalet Storslagen fjallmiljo har riksdagen faststéllt foljande
delmal:
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Buller i fjallen frdn 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 ar 2010 ska vara férsumbara bade inom
regleringsomrade klass A enligt terrangkorningsforordningen (1978:594) och
inom minst 90 procent av nationalparksarealen.

Kretsloppsanpassning

For kretsloppsanpassning av infrastrukturen redovisades i proposition 1996/97:53
Infrastrukturinriktning for framtida transporter f6ljande tre etappmal for perioden
fram till ar 2007:

e Miljofarliga material ska inte inféras i infrastrukturen.

e Anvandandet av icke fornyelsebara material ska minimeras.

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

I Svenska miljomal — delmal och atgérdsstrategier (prop. 2000/01:130) finns det ett
antal miljokvalitetsmal som berér kretsloppsanpassningen av infrastrukturen. Det
ar miljokvalitetsmalen Giftfri miljo, Skyddande ozonskikt, Levande sjéar 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 &mnen och
metaller som skapats i eller utvunnits av samhéllet och som kan hota ménniskors
hilsa eller den biologiska mangfalden.

Miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6 ar formulerat sa att stader, titorter och
annan bebyggd milj6 ska utgéra en god och hélsosam livsmiljo samt medverka till
en god regional och global milj6. Natur- och kulturvirden ska tas till vara och
utvecklas. Byggnader och anldggningar ska lokaliseras och utformas pa ett
miljoanpassat sétt och sé att en ldngsiktigt god hushéllning med mark, vatten och
andra resurser frimjas.

Under malet God bebyggd miljo har riksdagen fastslagit f6ljande delmal for uttag
av naturgrus och avfall:

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

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

Under miljokvalitetsmélet Hav i balans samt levande kust och skargard har
riksdagen fastslagit foljande delmal:
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Genom skérpt lagstiftning och 6kad dvervakning ska utsléppen av olja och
kemikalier fran fartyg minimeras och vara férsumbara senast ar 2010.

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

Natur- och kulturmiljon

I den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljon. Nar det géller natur- och
kulturmilj6é angav regeringen i proposition 1996/97:53 vissa malséttningar for nya
transportanldggningar:

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

o 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 sétt paverkar landskapet.

I 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 frimst inom
miljokvalitetsmélen Levande sjoar och vattendrag, Myllrande vatmarker, Levande
skogar, Hav i balans samt levande kust och skargard, Ett rikt odlingslandskap och
God bebyggd miljo.
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