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GENERALDIREKTÖRENS KOMMENTAR

GENERALDIREKTÖRENS KOMMENTAR

Vägverkets generaldirektör Ingemar Skogö

Effektiva transporter för individer och för 
näringsliv är en förutsättning för välstånd 
och livskvalitet. Denna självklarhet innebär 
såväl positiva som negativa effekter. Väg-
verkets sektorsrapport redovisar utveck lingen 
inom vägtransportsystemet under 2002. Den 
omfattar utförda åtgärder av såväl Vägverket 
som av andra viktiga samhällsaktörer. 

Rapporten visar att det inom många om-
råden gjorts betydande framsteg. Många tren-
der, som behöver beskrivas och analyseras på 
ett fördjupat sätt, är tyvärr svåra att fånga i en 
uppföljning av måluppfyllelsen. Vi har därför 
valt att analysera tre utvalda områden. Dessa 
områden är utvecklingen av tung trafi k, tra-
fi kantbeteende ur ett jämställdhetsperspektiv 
samt möjligheten för bilister att minska sitt 
beroende av fossila bränslen.

Näringslivet och medborgarna behöver 
varutransporter. Kopplingen mellan ekono-
misk tillväxt och ökad efterfrågan på väg-
transporter är sedan länge stark. Gods till ett 
värde av 1 240 miljarder kronor transportera-
des under 2002 på våra vägar. Det är 65 pro-
cent av det totalt transporterade gods värdet 
under det året. Detta har medfört att den 
tunga trafi ken på de större statliga vägarna 
har ökat med i genomsnitt över 50 procent 
under perioden 1990–2002.

De senaste årens trafi kmätningar visar på 
en kraftig ökning av lastbilstrafi ken på läns-
vägarna. En ytterligare oönskad utveckling 
är den höga andelen lastbilstrafi k med över-
laster. Överlaster leder till en oacceptabel nedbrytning av 
vägarna. Vägverket samverkar med alla berörda aktörer 
för att minska denna kapitalförstöring.

I ett av analysavsnitten konstaterar vi att kvinnan bör 
vara norm i trafi ken, inte mannen. Det fi nns en stor grupp 
manliga bilförare som tar större risker än kvinnliga bil-
förare. Påverkan av trafi kanternas beteende har en av-
görande betydelse för möjligheterna att nå målen för en 
säker trafi k och detta gäller främst männen. 

Det är skillnad mellan kvinnors och mäns res mönster. 
Det fi nns fl era orsaker till detta. Vägverket och andra ak-
törer har börjat analysera vilka konsekvenser ett jäm-
ställdhetsperspektiv kan få för vägtransportsystemets 
utformning och förvaltning. På sikt ska vi uppnå ett jäm-
ställt transportsystem.

Den ökade globala insikten om behovet av förnybara 
biodrivmedel för att minska koldioxidutsläppen engage-
rar fl ertalet aktörer i sektorn. Vägverket föreslår därför en 
strategi för en introduktion av biodrivmedel som bygger 
på känd teknik och ekonomisk rimlighet. 

Mycket har gjorts under året, mycket är på gång och 
våra ambitioner för framtiden är höga.

Ingemar Skogö
Generaldirektör
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VÄGVERKETS SEKTORSREDOVISNING

Vägverkets sektorsredovisning beskriver utvecklingen 
inom hela vägtransportsektorn. Detta innebär att alla ak-
törers insatser beaktas. Så långt möjligt beskrivs hur till-
ståndet förändras mot de transportpolitiska målen. 

Det är positivt att så många av sektorns aktörer har 
lämnat en redovisning för 2002. Men eftersom inte alla 
aktörer har lämnat en redovisning fi nns det en risk för att 
den samlade redovisningen inte speglar sektorns arbete på 
ett helt rättvisande sätt. Vägverkets åtgärder kan därför få 
en alltför dominerande roll.

Analysavsnittet är uppdelat efter några utvalda aktu-
ella områden. Dessa områden är tung trafi k, klimatpåver-
kande gaser och trafi ksäkerhet. De samlade effekterna på 
berörda delmål beskrivs för de utvalda åtgärderna. 

Det har tillkommit ett nytt kapitel i årets redovis-
ning som har rubriken ”Samarbete med andra aktörer”. 
Kapitelet redovisar en uppföljning av ingångna avtal/
överenskommelser med andra aktörer inom vägtransport-
sektorn samt Vägverkets medverkan i EU:s sjätte rampro-
gram för forskning och teknisk utveckling. 

Vägverket har som statens företrädare på central 
nivå ett samlat ansvar, s.k. sektorsansvar, för hela 
vägtransportsystemets utveckling. Vägverket ver-
kar för att de transportpolitiska målen ska nås. 
Vägverket är inom ramen för sitt sektorsansvar 
samlande, stödjande och pådrivande i förhållande 
till övriga aktörer inom sektorn.

Vägverkets sektorsansvar omfattar dels ett 
resultatansvar gentemot statsmakterna för väg-
transportsystemets utveckling, dels ett ansvar att 
påverka aktörerna till att arbeta för att de trans-
portpolitiska målen ska nås.

Vägverket ska redovisa och kommentera mål-
uppfyllelsen mot de transportpolitiska målen.

SEKTORNS AKTÖRER

Utvecklingen inom vägtransportsektorn påverkas av 
många intressenters arbete. Förutom Vägverket fi nns 
många viktiga aktörer inom den offentliga sektorn såsom 
kommuner, landsting, trafi khuvudmän, polisen, länssty-
relser och fl era statliga myndigheter.

Enskilda väghållare, frivilligorganisationer och nä-
ringslivet medverkar också i hög grad till vägtransport-
sektorns utveckling, exempelvis som fordonstillverkare 
och som producenter och köpare av transporttjänster. 
Slutligen påverkar vi var och en utvecklingen inom trans-
portsektorn som konsumenter och som användare av väg-
transportsystemet.

REDOVISNINGENS INNEHÅLL

Riksdagen fastställde 1998 ett övergripande mål och fem 
delmål för transportpolitiken. Det övergripande målet är 
att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och lång-
siktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och 
näringslivet i hela landet. De fem delmålen avser tillgäng-
lighet, transportkvalitet, regional utveckling, trafi ksäker-
het och miljö.

I december 2001 beslutade riksdagen om två för-
ändringar av de transportpolitiska målen. Målet om hög 
transportkvalitet för näringslivet har vidgats till att gälla 
alla medborgare. Dessutom har ett sjätte transportpoli-
tiskt delmål om ett jämställt transportsystem lagts till de 
tidigare fem delmålen. I årets redovisning fi nns ett kapi-
tel för detta delmål.

VÄGVERKETS SEKTORSREDOVISNING
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REGIONAL UTVECKLING

Förändringar i vägtransportsystemet har inte bidragit till 
någon utjämning av skillnader mellan glesbygd och öv-
riga landet. Vissa förbättringar av tillgängligheten, in-
klusive bärighetsförbättringar, har gjorts i olika delar av 
landet men  förbättringarna bedöms ha bara marginell be-
tydelse för den regional tillväxten.

ETT JÄMSTÄLLT TRANSPORTSYSTEM

Trafi kverken har genomfört ett arbete under året för att 
precisera vilken innebörd målet om ett jämställt trans-
portsystem har för vägtransportsystemets fortsatta ut-
veckling. Vägverket har initierat nya forskningsprojekt 
och några konkreta åtgärder har genomförts. 

MILJÖ

Etappmålet för utsläpp av koldioxid till år 2010 blir 
svårt att nå, främst på grund av den ökande trafi ken. Tra-
fi ken på vägarna ökade under 2002 med totalt 3,3 pro-
cent. Mest ökade personbilstrafi ken, 3,4 procent, medan 
lastbilstrafi ken ökade med 2,4 procent. Detta ledde till 
att koldioxidutsläppen ökade med 2 procent, trots Väg-
verkets satsningar för att minska utsläppen. Satsningar 
på bl.a. ett sparsamt körsätt, kvalitetssäkrade transporter 
och sänkta hastigheter har minskat utsläppen av koldi-
oxid med ca 20 000 ton under året. Ska koldioxidmå-
let nås krävs det omfattande och samlade åtgärder inom 
samtliga samhällssektorer. 

Många människor är utsatta för kraftigt buller. Den 
ökande trafi ken leder till att fl er människor kommer att 
påverkas av buller. Trots att Vägverket och kommunerna 
utfört bullerskyddsåtgärder bedömer vi att antalet bul-
lerutsatta inte har minskat. Med nuvarande åtgärdsnivå 
kommer inte målen för buller utomhus eller inomhus att 
nås till år 2005. 

Inom den statliga väghållningen har användningen 
av naturgrus minskat under året. Saltanvändningen har 
däremot  ökat från föregående år. Den ökade förbruk-
ningen beror på att snö- och halktillfällena var fl er än 
under föregående säsong. Det pågår en utveckling av 
nya metoder och de har hittills gett positiva resultat. Väg-
verket har varudeklarerat vinterväghållningen i tidningen 
Vintergatan, som har delats ut till alla hushåll.

Inom natur- och kulturområdet bedrivs ett omfat-
tande arbete tillsammans med ett fl ertal aktörer, både 
nationellt och internationellt. Riksantikvarieämbetet be-
dömer att kulturmiljöfrågorna uppmärksammas alltmer 

Transporter överbryggar avstånd och gör det 
möjligt för människor att nå viktiga samhälls-
funktioner. Hur transporterna utvecklas beror på 
utvecklingen i samhället i övrigt såväl nationellt 
som internationellt. Bland annat medför globalise-
ringen av industri och handel krav på allt effekti-
vare transport- och informationsfl öden. Samtidigt 
påverkas samhällsutvecklingen av tillståndet i 
väginfrastrukturen. 

TILLGÄNGLIGHET

Hur väl transportsystemet fyller sin funktion beskrivs 
genom begreppet tillgänglighet till viktiga samhälls-
funktioner. Vägverket bedömer att tillgängligheten med 
personbilsresor, mätt som minskad restid, endast margi-
nellt har förbättrats under 2002.

En förklaring till att restidseffekterna är små är bl.a. 
att den skyltade hastigheten ofta inte har höjts i samband 
med förbättringsåtgärder på vägarna. Restiderna har där-
med påverkats bara i mindre omfattning. Restiderna med 
bil inom storstadsområden och mellan tätortsområden har 
inte förändrats nämnvärt under året.

Tillgängligheten via kollektivtrafi k på väg bedöms ha 
förbättrats något under året. Vagnparken förbättras fort-
löpande liksom infrastrukturen för den kollektiva trafi -
ken. Insatser för effektivare planering och samordning 
har genomförts. 

Tillgängligheten via gång- och cykeltrafi k bedöms 
vara oförändrad. Vägverket bedömer att tillgänglighet för 
barn, mätt som deras möjligheter att ta sig till skola och 
fritidsaktiviteter på egen hand, inte har ökat under året. 

TRANSPORTKVALITET

Under begreppet transportkvalitet redovisas vägytornas 
tillstånd samt vägarnas bärighet. Dessa egenskaper är av 
stor betydelse för såväl medborgare som näringsliv. Bä-
righeten under tjällossningsperioden är av särskild bety-
delse för den tunga trafi ken. Vägytornas tillstånd har inte 
försämrats och andelen väg med god bärighet har ökat 
under året. Vägverket bedömer därför att tillståndet på 
de statliga vägarna har förbättrats något.

Ett växande problem för en fortsatt god transport-
kvalitet är den tunga trafi kens överlaster. De leder till 
en oacceptabel snabb nedbrytning av vägarnas bärighet. 
Vägverket har inlett ett samarbete med olika aktörer för 
att minska denna kapitalförstöring.  

SAMMANFATTNING

SAMMANFATTNING
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SAMMANFATTNING

och att medvetenheten om dessa ökar bland vägtransport-
systemets aktörer.

TRAFIKSÄKERHET

Antalet dödade i trafi ken under 2002 beräknas uppgå till 
535. Detta är en minskning med 3,4 procent från 2001. 
Utvecklingen närmar sig därmed långsamt etappmålet 
2007 om högst 270 dödade, men långt ifrån i den takt 
som krävs för att målet ska uppnås. Minskningen av an-
talet dödade har skett på det kommunala vägnätet och 
minskningen är störst bland fotgängare. På det statliga 
vägnätet beräknas antalet dödade vara oförändrat. 

De åtgärder som vidtagits på det statliga vägnätet i 
form av mitträcken, rensade sidoområden, sänkta hastig-
hetsgränser och nyinvesteringar har haft stor effekt på de 
sträckor där åtgärderna vidtagits. Sammanlagt beräknas 

åtgärderna på årsbasis ha medfört 15 färre dödade och 75 
färre polisrapporterade svårt skadade. 

De samlade åtgärderna har dock inte varit tillräckliga i 
förhållande till trafi kökningen för att minska det totala an-
talet dödade och svårt skadade på det statliga vägnätet.

Andelen hastighetsöverträdelser på statliga vägar med 
skyltad hastighet 110 km/tim har ökat med fem procent-
enheter jämfört med 2001. I övrigt har ingen säkerställd 
förändring av hastigheterna skett. 

Bältesanvändningen i Sverige har aldrig varit så hög 
som nu. Såväl i personbilar som bland yrkesförare har bäl-
tesanvändningen ökat långsamt men trendmässigt under 
de senaste åren. 

Användningen av cykelhjälm har ökat med två pro-
centenheter och uppgår nu till 17 procent. Antalet rap-
porterade rattfylleribrott har ökat. Detta kan till viss del 
förklaras med att poliskontrollerna ökat. 

ResultatTillgänglighet

Allmän bedömning av tillgänglighet

Transportkvalitet

Kvaliteten i det svenska vägtransport-
systemet successivt förbättras

Regional utveckling

Allmänt främja en positiv utveckling

Jämställt transportsystem

Trafiksäkerhet

Antal dödade
Antal svårt skadade

Miljö

Koldioxidutsläpp (klimatpåverkande)
Svaveldioxidutsläpp (försurande)
Kväveoxider (gödande och försurande)
Flyktiga organiska ämnen
Hälsoeffekter av luftföroreningar
Buller vid bostäder
Kretsloppsanpassning
Natur- och kulturmiljö

SAMMANFATTANDE BEDÖMNINGAR FÖR
DE TRANSPORTPOLITISKA DELMÅLEN

Förändring 2002 Måluppfyllelse

Förändring 2002 Måluppfyllelse

 (gul) (gul)

  

 (grön) (grön)

 

 (gul) (gul)

 (gul) (grön)

 

 (grön) (röd)

 (röd) (röd)

 

 (röd) (röd)

 (grön) (grön)

 (grön) (grön)

 (grön) (grön)

 (grön) (röd)

 (röd) (röd)

 (gul) (gul)

 (gul) (gul)

Grön: Målet kommer att nås 

Gul:  Det är osäkert om målet
  kommer att nås

Röd: Målet kommer inte att nås

Grön: Säker förbättring 

Gul:  Osäker förändring 
 

Röd: Säker försämring
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ANALYS AV UTVALDA OMRÅDEN

KÖR SOM KVINNOR, MINSKA TRAFIKDÖDEN

Män löper mer än dubbelt så stor risk som kvinnor att dödas 
när de kör bil.1Män är mindre benägna att följa samhällets 
regler för trafi ksäkerhet.2 Om trafi ksäkerhetsmålen ska 
nås bör kvinnors inställning och beteende som bilförare 
bli norm.

En viktig förklaring till att många fl er män dör som 
bilförare är att männen kör mer än dubbelt så mycket bil 
som kvinnorna, mätt i antal kilometer per person och 
dag.3 Om övning ger färdighet, borde då inte männen 
vara säkrare trafi kanter än kvinnorna? Det verkar inte 
vara så. Även om hänsyn tas till att män kör mycket mer 
än kvinnor, löper männen mer än dubbelt så stor risk 
att dödas som bilförare. Det går inte att bortse från att 
könsrollerna har betydelse för risktagandet i trafi ken.4

MÄN UTSÄTTER SIG FÖR STÖRRE RISKER

Männen som omkommer som bilförare är mer riskbe-
nägna än de kvinnor som omkommer bakom ratten.5 I om-
 körningsolyckor med dödlig utgång var det vanligen en 
man som körde bilen. Ännu vanligare var detta i singel-
olyckor med dödlig utgång.6 Männens överrepresentation 
kan inte heller i dessa fall till fullo förklaras av att de i 
genomsnitt kör bil mer. I dödsolyckor med bil inblandad 
är föraren av bilen en man7 i åtta fall av tio.

KVINNOR HAR EN POSITIV INSTÄLLNING 
TILL SÄKERHET 1

Skillnaden i riskbenägenhet mellan män och kvinnor 
återspeglas i inställningen till trafi ksäkerhet. Omkring 

60 procent av kvinnorna anser att dödsfall i trafi ken är 
oacceptabelt. Bland männen har knappt hälften denna 
uppfattning. Dessa och liknande attitydskillnader mäts i 
Vägverkets årliga trafi ksäkerhetsenkät. Ett annat exempel 
är att nästan dubbelt så många kvinnor som män använder 
cykelhjälm.8  

Män är mer negativt inställda än kvinnor till de regler 
som samhället ställt upp för att minska risken för olyckor 
och skador. På frågan: ”Har det hänt någon gång under de 
senaste 12 månaderna att Du kört bil efter att ha druckit 
alkohol utöver lättöl?” svarar cirka 20 procent av männen 
och knappt 10 procent av kvinnorna ja. Kvinnor står också 
för mindre än 10 procent av de upptäckta alkohol- och 
narkotikarelaterade regelbrotten. Denna nivå är stabil över 
tiden. Bland de bilförare som omkommit i trafi k olyckor 
och som varit alkoholpåverkade är bara 6 procent kvinnor. 
Knappt var femte bilförare som döms till böter för fort-
körning eller bältesbrott är en kvinna. Andelen har dock 
ökat de senaste åren men kvinnornas hastighetsbrott är of-
tast ringa. I Trafi ksäkerhetsenkäten år 2001 instämde två 
tredjedelar av männen och knappt hälften av kvinnorna i 
påståendet: ”Det är viktigare att följa trafi krytmen än has-
tighetsgränserna”. Denna attitydskillnad har i stort sett va-
rit konstant de senaste tio åren.

Användningen av bilbälten i baksätet är i dag cirka 
80 procent för kvinnorna och 70 procent för männen.9 
87 procent av kvinnorna instämmer helt eller i stora drag 
i påståendet: ”Alla bilar borde ha ett tekniskt system 
som påminner bilförare och passagerare att sätta på sig 
bilbältet.” Motsvarande andel för män är 78 procent.10

KVINNAN BÖR VARA NORM

Om personer av båda könen färdas i en bil är det mycket 
troligt att en man sitter i förarsätet. Varför är det så? 

ANALYS AV UTVALDA OMRÅDEN

Många trender inom vägtransportsystemet behö-
ver beskrivas och analyseras på ett bredare sätt. 
Tillsammans med andra aktörer inom sektorn har 
Vägverket de senaste åren identifi erat ett trettiotal 
ämnen som lämpar sig för en fördjupad analys i 
sektorsredovisningen. Utifrån en samlad bedöm-
ning av för året särskilt aktuella frågeställningar och 
utifrån utvecklingen av ny kunskap under 2002 har 
Vägverket valt att belysa tre av dessa ämnen; en tra-
fi ksäkerhetsanalys av trafi kantbeteendet hos bilister 
ur ett kvinno- och mansperspektiv, en fortsättning 
av förra årets analys av utvecklingen av tung trafi k 
samt en beskrivning av möjligheterna för bilister att 
minska sitt beroende av fossila bränslen.
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ANALYS AV UTVALDA OMRÅDEN

Kanske borde det vara tvärtom, med tanke på att kvinnor 
mycket oftare följer reglerna och att de har betydligt 
lägre dödsrisk som bilförare. Nuvarande könsroller i 
bilen är alltså irrationella från trafi ksäkerhetssynpunkt. 
Variationerna är självklart minst lika stora mellan olika 
män som mellan genomsnittsmannen och genomsnitts-
kvinnan. Det fi nns dock uppenbarligen en större andel 
manliga bilförare som i dag tar större risker än mot-
svarande kvinnliga riskgrupper.

Påverkan av trafi kanternas beteende har avgörande 
betydelse för möjligheterna att nå målen för trafi ksäker-
heten. Det gäller främst männen. Den unga generationen 
måste mycket tidigt få insikt om hur man kör och de so-
ciala och kulturella traditioner man bär med sig. I trafi -
ken bör kvinnan vara norm, inte mannen.

OLIKA RESMÖNSTER

Regeringen och riksdagen har uppmärksammat att det 
fi nns markanta skillnader mellan kvinnors och mäns 
resmönster. Resmönstren är ett resultat av kvinnors och 
mäns olika villkor och olika förhållande till förvärvsar-
bete och konsumtion men också av skillnader i normer 
och värderingar. Dessutom är de en konsekvens av hur 
den fysiska strukturen kommit att utformas. De statliga 
trafi kverkens ledningar domineras i dag starkt av män lik-

som ledningarna för trafi khuvudmän, bransch- och in-
tresseorganisationer. Sammantaget anser regeringen att  
kvinnors perspektiv är dåligt företrädda vid planering, 
beslut och förvaltning av dagens transportsystem.11

HUR KAN VI FÅ DE TUNGA TRANSPORTERNA 
ATT VÄLJA RÄTT VÄG?

Ökningen av tung trafi k har avtagit något under 2002. 
Trafi kökningen för lastbilar och bussar stannade på 2,4 
procent jämfört med 4–5 procent per år de senaste åren. 
Några andra trender är dock att tunga fordon körs allt 
fortare12 och ofta körs de också med för tung last.13 

Näringslivet och medborgarna behöver varutranspo-
rter. En ekonomi i tillväxt innebär ökade transporter av 
både gods och människor. Kopplingen mellan makroeko-
nomisk tillväxt och ökad efterfrågan på vägtransporter är 
sedan lång tid tillbaka mycket stark. År 2002 transporte-
rades gods för motsvarande 1 240 miljarder kronor med 
lastbilar, personbilar och bussar. Det motsvarar 65 pro-
cent av det totala transporterade värdet under året. Värdet 
blir avsevärt högre om man även räknar in kombinerade 
transporter med lastbil, järnväg, båt och fl yg.14

Kraven på den tunga godstrafi ken är höga. Godset ska 
vara framme på utsatt tid, skador på godset accepteras 
inte och färden ska ske säkert och miljöanpassat. 
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VAR KÖR LASTBILSTRAFIKEN?
Den tunga trafi ken på de större statliga vägarna har ökat 
med i genomsnitt över 50 procent under perioden 1990–
2002.15 Vägverkets trafi kfl ödesmätningar visar även på 
en kraftig ökning av lastbilstrafi ken de senaste fem åren 
på de så kallade primära länsvägarna (vägnummer 100–
499).16 Det är värt att notera att mätpunkterna på dessa 
vägar är få och inte optimalt placerade för att spegla 
lastbilstrafi k. 

Kvaliteten på de primära länsvägarna varierar kraf-
tigt. På några av dem är omfattande tung trafi k inget stort 
problem, medan andra bara tål en begränsad tung trafi k. 
Ruttval som medför att lastbilstransporter görs på vägar 
som ur bärighetssynpunkt klarar den tunga trafi ken men 
som av andra skäl inte är lämplig för tung trafi k är pro-
blematisk. 

Vägverket befarar att trafi kökningar på dessa vägar 
gör att allt fl er av Vägverkets kundgrupper som rör sig 
på och kring dessa vägar blir missnöjda. Chaufförerna i 
de tunga lastbilarna kommer inte att tycka om de slitna 
vägarna. Inte heller personbilsförarna uppskattar spåriga 
och slitna vägar med mycket tung trafi k. De som bor 
längs vägarna kommer att fortsätta visa missnöje med 
den tunga trafi ken.17

OLYCKOR

Följderna blir ofta svåra när tunga fordon är inblandade 
i mötes- och omkörningsolyckor, framförallt på breda 
landsbygdsvägar. Nära hälften av de personer som skadas 
i sådana olyckor får dödliga eller svåra skador.18 Tunga 
lastbilar eller bussar är inblandade i cirka 40 procent av 
alla dödsfall vid kollisioner.19 Antalet omkomna i mötes- 
och omkörningsolyckor med tungt fordon inblandat har 
successivt ökat från 35 personer 1994 till 79 personer år 
2002.20

Lastbilsförarna är sällan direkt vållande till döds-
olyckorna. Detta visar Vägverkets djupstudier från år 
1999. I nästan samtliga av dessa mötesolyckor har per-
sonbilen kommit över i mötande körbana och kolliderat 
med en tung lastbil. Personbilsföraren omkommer. Last-
bilsföraren klarar sig med lindriga fysiska skador men 
chockas oftast svårt. Lastbilen får mindre skador medan 
personbilen totalförstörs.21

KORTA AVSTÅND OCH HÖGA HASTIGHETER

Mätningar visar att lastbilarna ofta håller en förhållan-
devis hög hastighet. Det innebär minskade möjlighe-
ter att undvika en olycka och värre konsekvenser om en 
olycka inträffar. Kort avstånd till framförvarande fordon 
gör också att olycksrisken ökar. Ungefär var tionde last-
bil och buss kör med mindre avstånd än en sekund till 
framförvarande fordon.22 Det är framförallt rörelseenergin 
(kombinationen av fart och vikt) som orsakar svåra ska-
dor i olyckor med tunga fordon inblandade.23 En lastbil 
på 50 ton som körs i 30–35 km/tim har samma rörelse-
energi som en personbil som rusar fram i ca 200 km/
tim.24 En hastighetsskillnad på 5–10 km/tim för lastbilen 
innebär ofta skillnaden mellan liv och död för trafi kanter 
i mötande personbilar. 

Vägverkets årliga trafi kfl ödesmätningar visar bland 
annat att medelhastigheten för lastbilar med släp ökar. 
På tre av de sex vägkategorier som statistiken delas in 
i ligger medelhastigheten över gällande hastighetsgräns. 
Ett talande exempel är trafi ken på vägar med hastighets-
gränsen 90 km/tim. Där kör två tredjedelar av de tunga 
bilarna fortare än de 80 km/tim som är maximal hastig-
het för tunga fordon. 2

Genomsnittshastigheter för lastbilar med släp 1996–2002

Lastbil med släp Genomsnittshastighet Andel trafikarbete över
 vid stickprovsmätning, hastighetsgränsen, %
 km/h
 1996 2002 Föränd- 1996 2002 Föränd-
   ring   ring
50 km/h statlig väg 52,9 52,6 -0,3 74,7 70,5 -4,2
70 km/h statlig väg 62,8 67,4 4,6 46,9 58,5 11,6
90 km/h statlig väg 78,5 81,1 2,6 56,9 67,9 11,0
110 km/h statlig väg
(ej motorväg) 83,4 85,2 1,8 79,3 87 7,7
Huvudled -tätort 50km/h 41,4 45,9 4,5 32,2 46,6 14,4
Huvudled -tätort 70km/h 56,4 56,8 0,4 18,9 19,7 0,8

Källa: Vägverket

2

Förändringar i lastbilstrafiken 1990–2002

minskad trafik

E 12 mäts 2003 varför redovisade
uppgifter är osäkra

ökning 0–33%

ökning 33–66%

ökning 66–100%

ökning >100%

Förändringar i lastbilstrafi ken 1990–2002

Källa: Vägverket
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ÖVERLASTER

Tunga lastbilar kör ibland med överlaster. Under 2002 har 
Vägverket mätt tunga fordons bruttovikter och axel laster 
på ett tiotal platser. På sju av platserna var trafi ken med 
överlaster anmärkningsvärt stor i åtminstone ena färdrikt-
ningen. Mer än 60 procent av de lastbilar som i undersök-
ningen vägde mer än 35 ton var lastade så att de vägde mer 
än den högsta tillåtna vikten, som är 60 ton. Överlastade 
fordon påverkar vägtransportsystemet negativt på många 
sätt. Vägarna slits ner snabbare, bromssträckan ökar 
liksom krockvåldet vid olyckor. Dessutom snedvrids 
konkurrensen mellan åkerierna. Vägverket kommer att 
stödja näringslivets och åkeribranschens åtgärder för att 
få bort överlasterna.25

STYRMEDEL

Systematiska satsningar görs på de större statliga vägarna 
för att öka bärigheten, komforten och trafi ksäkerheten 
samt minska restiderna, bullerintrången och riskerna för 
grundvattenförgiftning. Under en 10-årsperiod beräknas 
restiderna för längre lastbilstransporter ha minskat med 
3 procent (på E 6 upp emot 10 procent), förutsatt att de 
huvudsakligen väljer de större vägarna. Det beror främst 

på högre tillåten hastighet för lastbilar från 1995 samt på 
vägförbättringar.26

Vägverkets satsningar för att öka bärigheten på broar 
på de mindre och medelstora vägarna har främst gjorts 
för att underlätta godstransporter till industrierna längs 
vägarna. Vägverket har inte alltid kunnat förbättra väg-
sträckorna i anslutning till broarna och därför är sådana 
vägar olämpliga för tung genomfartstrafi k. Dessa vägar 
har ofta många påfarter och korsningar som inte är säkra 
och de trafi keras även av cyklister och gående. Dessutom 
är de ofta äldre vägar, vars sträckning genom landskapet 
är värdefull från kultur- och naturperspektiv – givet att de 
inte trafi keras av tung trafi k.

Om det är så att lastbilar söker nya rutter via vägar som 
inte är lämpliga för omfattande tung trafi k, kan det ses 
som en brist på styrmedel. En hypotes som har framförts 
är att utländska lastbilar ibland väljer att hålla sig ifrån de 
större vägarna och därigenom klara sig från att behöva 
betala vägavgiften för vissa tunga fordon (det så kallade 
Eurovignette-systemet). Omfattningen av denna indirekta 
styrning är inte utredd men bedöms preliminärt som liten. 
En annorlunda utformad vägavgift eller vägskatt som tar 
hänsyn till samhällets marginalkostnader i olika vägmil-
jöer för både svenska och utländska lastbilar skulle kunna 

Lastbilstrafi ken ökar på länsvägarna
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få bort delar av godstrafi ken från vägar där samhällets 
kostnaderna är höga för olyckor, slitage och intrång. I stäl-
let skulle godstrafi ken styras över till de större vägar som 
är byggda för att tåla tunga fordon. Det kommer troligen 
aldrig att bli samhällsekonomiskt motiverat att låta en stor 
andel av det allmänna vägnätet slitas ner i förtid av tunga 
fordon. Det är mer effektivt att så långt som möjligt samla 
den tunga genomfartstrafi ken till särskilda stråk. 

TRANSPORTFÖRETAGEN FÖRÄNDRAS

Upphandlare av transporter, transportmäklare, åkerier, 
chaufförer och väghållare tar alla i olika omfattning ett 
ökat ansvar för en säker och mindre miljöpåverkande tra-
fi k. Vägverket arbetar sedan några år tillbaka för att få 
igång dessa positiva förändringsprocesser. Arbetet går 
ut på att kvalitetssäkra transporterna ur miljö- och trafi k-
säkerhetsperspektiv. 

Att bry sig om miljö och trafi ksäkerhet sänder positiva 
signaler till omgivningen och skapar goodwill. Våra val, 
såväl medvetna som omedvetna, påverkar kvaliteten på 
våra transporter. Genom att efterfråga effektiva, säkra och 
miljöanpassade transporter kan man styra utvecklingen 
till att bli mer hållbar. Det räddar liv, förbättrar miljön och 
sparar pengar. Det kan med andra ord vara god ekonomi 
ur många aspekter.27 

Intresset hos samhällets aktörer för att arbeta med 
att kvalitetssäkra transporter har ökat under 2002. Flera 
 företag har kontaktat Vägverket för att få stöd och många 
har visat intresse vid seminarier och konferenser. Hälften 
av landets kommuner, i stort sett alla landsting och runt 
200 företag arbetar nu med kvalitetssäkring i samarbete 
med Vägverket.

Åkerinäringen tar även många egna initiativ. Under 
året utvidgades de frivilliga bromstesterna för tunga 
fordon enligt ett nytt program som kallas XTB, Extra 
testade bromsar för tunga fordon. XTB är ett samarbete 
mellan åkeriföretagare, Svenska åkeriförbundet, Svenska 
bussbranschens riksförbund, Bilprovningen, verkstäder 
och leverantörer av fordon och utrustning. Kontroller av 
fordonens bromsar ska göras två gånger per år.28 

Svenska åkeriförbundet har under året fastställt en av-
siktsförklaring beträffande trafi ksäkerhet. Den innebär att 
åkeriföretagarna ska arbeta aktivt för en säkrare trafi k. 
Det sker bland annat genom att företagen ska fastställa en 
trafi ksäkerhetspolicy, uppträda som föredömen i trafi ken 
och välja trafi ksäker utrustning i nya fordon.29 

Svenska åkeriförbundets kampanj Vägens riddare har 
fått ett uppsving under 2002. Antalet anslutna åkerier 
ökade till cirka 600. Kravet för anslutning är att åkeriet 
följer vissa normer som är viktiga för trafi ksäkerheten, till 
exempel att förarna alltid använder bilbälte. Syftet med 

kampanjen är att öka säkerheten i trafi ken och att visa att 
svensk åkerinäring bidrar till arbetet för säkrare trafi k. 

VISST KAN DEN SVENSKA BILISTEN MINSKA 
SIN KLIMATPÅVERKAN

De årliga utsläppen av koldioxid från vägtransporterna 
ökade med 2 procent under 2002 och möjligheten verkar 
allt mindre att nå regeringens etappmål om att koldioxid-
utsläppen inte bör öka mellan åren 1990 och 2010. För att 
nå etappmålet krävs samlade och kraftfulla åtgärder både 
inom och utanför transportsektorn. Det är också nödvän-
digt att de enskilda trafi kanterna agerar. Men kan en en-
skild bilist göra något åt sina utsläpp redan i dag  eller 
handlar det om att invänta nya tekniska lösningar eller 
politiska beslut?

Utsläppen av koldioxid från den svenska vägtrafi ken 
har ökat med cirka 9 procent mellan åren 1990–2002 och 
förväntas öka ytterligare till år 2010 om dagens utveck-
ling fortsätter. 

Kraven från FN om att klimatet ska ha stabiliserats 
senast i slutet av detta århundrade betyder att koldioxid-
utsläppen måste minska med minst 75 procent jäm-
fört med 1990 års utsläppsnivå. Flera länder, däribland 
Sverige,  arbetar aktivt för att minska utsläppen från 
energi sektorn. Även om det arbetet är svårt anser många 
att transport sektorns klimatarbete är ännu svårare. Anled-
ningen är att så många fl er beslutsfattare ska påverkas. 
I stort sett varje trafi kant måste agera annorlunda för att 
betydande  effekter ska nås.

Människor behöver resa i olika sammanhang, till och 
från skolan och arbetet, i tjänsten, till fritidsaktiviteter 
och på semester. Mycket tyder på att klimatfrågan inte 
helt kan lösas genom tekniska förändringar. Det behövs 
också förändrade vanor när det gäller bilresor. Sektorn 
måste kunna erbjuda konsumenterna andra alternativ till 
ensamåkande i bil. 

SÅ MINSKAR BRÄNSLEÅTGÅNGEN

Att köra bränslesnålt är ett sätt att minska klimatpåverkan 
även för den som är beroende av bilen i vardagen. 
Framkomligheten är lika god eller bättre, bränsle och 
pengar sparas. 

De som lärt sig så kallad sparsam körning, kan spara 
upp mot 10 procent bränsle. Nivån är beroende av hur väl 
man tillämpar sina nya kunskaper. Om alla svenska bilis-
ter genomgick utbildningen och därmed lyckades minska 
bränsleförbrukningen med åtminstone 5 procent, skulle 
de årliga koldioxidutsläppen minska med över en halv 
miljon ton, vilket motsvarar 1 procent av Sveriges totala 
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koldioxidutsläpp. Sparsam körning innefattar också att 
följa hastighetsbegränsningarna.30 

Sverige har de största och tyngsta personbilarna i 
Europa. Därför har vi också den största möjligheten att 
minska bränsleförbrukningen och koldioxidutsläppen när 
vi byter bil. Nya bilar är betydligt mer bränsleeffektiva 
nu än för 15 år sedan. Merparten av teknikutvecklingen 
har dock kommit att resultera i starkare motorer och 
tyngre fordon istället för minskad bränsleförbrukning. 
Den positiva utvecklingen mot allt bränslesnålare fordon 
har avstannat.31 Den som byter bil bör ändå kunna hitta 
en bil som drar 20 procent mindre bränsle än den förra. 
I Sverige är nysålda bilars bränsleförbrukning unge fär 
18 procent högre än genomsnittet inom EU; både de nya 
bensin bilarna och dieselbilarna drar mer bränsle i Sverige. 
De bränslesnålaste små bensinbilarna drar i dag omkring 
en halv liter per mil. Motsvarande siffra för dieselbilar är 
runt 3 deciliter.32 En mellanklassbil bör förbruka högst en 
dryg deciliter mer per mil.

Valet mellan de två vanligaste bränslena bensin och 
diesel har betydelse för utsläppen per mil från fordonet. 
Tack vare lägre bränsleförbrukning ger de modernaste 
dieselbilarna upp till 35 procent mindre koldioxidutsläpp 
än motsvarande bensinvariant. De övriga miljö- och hälso-
effekterna av bränslevalet är också viktiga. Nya bensin-bi-
lar har lägre utsläpp av partiklar och kväveoxider än nya 
dieselbilar medan utsläppen av kolväten är lägre för nya 
dieselbilar. Omkring 5 procent av personbilarna i Sverige 
är dieseldrivna. Under 2002 var 7 procent av de nyregist-
rerade personbilarna dieseldrivna.33 De diesel-bilar som 
sålts de senaste åren är dock något tyngre och har högre 
bränsleförbrukning än tidigare.34

Sedan några år tillbaka fi nns också bilar på marknaden 
som kan drivas med elektricitet, etanol eller gas.

FÖRNYBARA DRIVMEDEL PÅ VÄG

Den globala insikten om behovet av att på allvar börja 
introducera förnybara biodrivmedel sprider sig snabbt. 
USA forcerar utvecklingen av en ny industri för biodriv-
medel. Inom EU diskuteras ett förslag till direktiv med 
målet att andelen biodrivmedel ska vara 2 procent 2005 
och 5,75 procent 2010. Men det behövs tydliga signaler 
från konsumenterna för att tillverkare av fordon och driv-
medel ska våga satsa på helt eller delvis nya drivsystem 
och bränslen. Dessutom måste omvärldsvillkoren fast-
ställas långsiktigt och harmoniseras internationellt. 

Vägverket föreslår att en strategi för storskalig in-
troduktion av biodrivmedel ska bygga på överblickbar 
teknisk utveckling och ekonomisk rimlighet. Tänkbara 
drivmedel är då metanol, etanol, dimetyleter och Fischer-
Tropsch-diesel. Alla fyra bör produceras av skogsråvara 
och de tre sistnämnda tillverkas via så kallad syntesgas. 
Alla utom dimetyleter kan användas som komponenter 
i de vanliga bränslena för bilar som fi nns nu (så kallad 
låginblandning) eller till motorer som modifi erats för 
att fungera bättre vid körning med alternativa bränslen. 
Flera av dem kan samtidigt ses som kandidater till huvud-
bränslen för framtida miljövänliga och bränsleeffektiva 
drivsystem.35

Biobränslesatsningarna ligger inte bara i en osäker 
framtid. Under de senaste åren har försäljning av motor-
etanol ökat kraftigt i Sverige.36 Motoretanolen kan blan-
das in i bensin i små mängder och kan då användas av 
alla bensindrivna bilar. Den säljs också i en blandning 
av 85 procent etanol och 15 procent bensin som kallas 
E 85, men detta bränsle kräver vissa justeringar av bensin-
motorn. Under 2002 beräknas 75 miljoner liter motoreta-
nol och 24 miljoner liter rapsmetylester ha använts i det 
svenska vägtransportsystemet.37 Utbudet av biodrivme-
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del 2003 kan bli ända upp till 220 miljoner liter moto-
retanol och 79 miljoner liter rapsmetylester, som är de 
volymer som regeringen beviljat skattebefrielse för.38 
Försäljningen av motoretanol 2003 utgör i så fall drygt 3 
procent av den totala marknaden för drivmedel till ben-
sindrivna fordon (så kallade otto motorer).39 3

Även på fordonsmarknaden märks förändringar. Se-
dan fl era år tillbaka går det att köpa bränslefl exibla bilar 
som kan köras på antingen gas eller bensin. Biogasen som 
produceras i Sverige används främst till att driva stadsbus-
sar. Energimyndigheten fi nansierar ett projekt som syftar 
till att introducera mer biogas för fordon i Sverige.40 Det 
fi nns också ett mindre utbud av elbilar på den svenska 
marknaden. Färre än fem nytillverkade batteridrivna bilar 
såldes i Sverige under 2002.41 I Sverige fi nns även några 
bil modeller med fl exibla bränslesystem som kan köras på 
alla blandningar av bensin och etanol. Under 2002 har 
drygt 3 000 sådana bilar sålts i Sverige.42 Försäljnings-
prognosen för 2003 är ytterligare minst 4 500 bilar.43

Ökningen av försäljningen av biodrivmedel och bräns-
lefl exibla bilar är troligen effekter av både ökad efterfrå-
gan, främst från företag, på miljövänligare biltransporter 
och av skattelättnader för både köp av biodrivmedel och 
innehav av miljövänlig tjänstebil. För en privatperson 
kostar det idag ungefär lika mycket att köpa, äga och köra 
en etanolbil som en motsvarande nytillverkad bensinbil.44 
För företag är det till och med något billigare.

Det behövs en fortsatt utveckling av metoder för att 
producera biodrivmedel på kommersiella och ekolo-
giskt hållbara villkor. I dag kommer merparten av motor-
etanolen från jordbruksprodukter men redan i slutet av 
decenniet kan det fi nnas möjligheter att kommersiellt pro-
ducera motoretanol ur cellulosa i Sverige. En pilot- och 
forskningsanläggning för detta ändamål håller på att byg-
gas i Örnsköldsvik.45

Inför en storskalig introduktion behöver också till-
gången på råvara för olika sektorer analyseras och bedöm-
ningar göras, hur råvaran optimalt bör användas för att 
säkerställa att en användning av bioråvara till driv medel 
inte leder till suboptimering. 

UTSLÄPPEN KAN PÅVERKAS REDAN I DAG

Den enskilda bilisten har ganska stora möjligheter att på 
kort sikt radikalt minska sina utsläpp av klimat gaser, fram-
förallt om han eller hon har råd att köpa ny bil. Den ge-
nomsnittliga bilisten kan minska sina utsläpp med minst 
30 procent genom att köra bränslesnålt, välja alternativt 
färdmedel till bil när det passar samt att köpa en bränsle-
snålare bil. Den som dessutom kan välja en bil som går på 
biodrivmedel kan minska sina utsläpp med upp emot de 
nödvändiga 75 procenten. Antalet bilister som kan göra 
denna förändring just nu begränsas dock av tillgången på 
biodrivmedel.

Det är inte bara trafi kanten som genom sina val kan 
påverka utsläppen av klimatgaser från transporterna. Väg-
verket och andra väghållare kan också påverka på olika 
sätt. Trafi kmiljön kan utformas så att ett energisnålt kör-
sätt underlättas. Energieffektiva metoder kan användas 
vid byggande, drift och underhåll av vägarna. Bränsle-
förbrukningen påverkas av vilken hastighetsgräns som 
bestäms för en väg, och hur trafi kanterna följer skyltad 
hastighet. Det är faktorer som också är viktiga för trafi k-
säkerheten. Dessutom kan vägbelysningens elförbrukning 
minska. Vägverket har börjat arbeta med en belysnings-
strategi där energieffektivisering är ett av målen.

KLIMATEFFEKTIVITET KRÄVS

Regeringens mål är att transportsektorns utsläpp av koldi-
oxid 2010 inte ska överstiga utsläppen 1990. I dag släpper 
vi ut 9 procent mer än 1990 vilket medför att vi fram-
gent behöver minska koldioxidutsläppen med drygt 1 
procent per år för att nå målet. Samtidigt ökar transpor-
terna på  vägarna. Enligt de trafi kprognoser som gjorts för 
2010 måste transporterna bli minst ett par procent klimat-
effektivare (i betydelsen utsläpp per körsträcka) varje år 
för att målet ska nås. Trafi kökningen under 2002 blev 3,3 
procent, vilket är avsevärt högre än prognostiserat. Om 
denna höga ökningstakt fortsätter behöver transporternas 
klimateffektivitet öka med mer än 40 procent till 2010. 
Med samma takt i trafi kökningen under hela århundradet, 
måste genomsnittstransporten var nästan hundra gånger 
mer klimateffektiv än dagens vid utgången av 2099. 
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Vägverket har ett nära samarbete med ett stort antal 
aktörer såväl inom landet som i ett fl ertal interna-
tionella samarbetsprojekt. Ett sådant samarbets-
projekt under året har varit att arbeta fram förslag 
till långsiktiga planer för vägtransportsektorn.  

AVTAL MED ANDRA AKTÖRER

Vägverket har närmare 400 avtal med andra aktörer. Av-
talen är dels centrala avtal (NTF, Banverket, Boverket 
m.fl.), dels lokala avtal (skolor, distributörer etc.). 20 pro-
cent av avtalen har en tydlig miljöinriktning, 20 procent 
av avtalen har en tydlig inriktning mot säkerhet, 30 pro-
cent av avtalen har en tydlig inriktning mot ett tillgäng-
ligt vägtransportsystem och övriga avtal har en inriktning 
mot fl era av de transportpolitiska delmålen. Dessutom 
har Vägverket tecknat avtal med andra aktörer om för-
skottering av medel till olika väganläggningar. Den 31 
december 2002 uppgick dessa avtalade och påbörjade 
förskotteringar till 1 245 miljoner kronor varav 240 mil-
joner avser projekt som återfi nns i den nationella planen 
för vägtransportsystemet. 

EXEMPEL PÅ ÖVERENSKOMMELSE

Överenskommelse om gemensamt 
Emissionsforskningsprogram (EMFO)

I december 2002 undertecknades en av alla parter gemen-
sam överenskommelse om ett gemensamt Emissionsforsk-
ningsprogram (EMFO). Parterna är: Energimyndigheten, 
Naturvårdsverket, VINNOVA, Vägverket, Fordonskom-
ponentgruppen AB (FKG), Scania AB, Saab Automobile 
AB, AB Volvo och Volvo personvagnar. 

Programmets syfte är att svensk fordonsindustri in-
klusive underleverantörer, i samspel med berörda svenska 
myndigheter, ska nå en tydlig världsledande position när 
det gäller att utveckla fordon och arbetsmaskiner och 
dess komponenter som bidrar till ett 
från emissionssynpunkt (inklusive bul-
ler) hållbart vägtransportsystem. 

Strategin är att skapa tillgång till unik 
kunskap och kompetens i Sverige, som 
förmedlas och utnyttjas vid forskning, 
utveckling och ut bildning, så att svensk 
industri och svenska myndigheter fi n-
ner de banbrytande lösningar som krävs 
för att uppnå en god miljö från emis-
sionssynpunkt.

VÄGVERKETS MEDVERKAN I EU:S                       
6 RAMPROJEKT

Internationellt samarbete inom EU har ett stort värde där 
sektorn måste vara aktiv och fånga upp och utnyttja den 
kunskap som fi nns runt om i världen. Under 2002 har 
Vägverket medverkat i åtta olika FoU-projekt ingående i 
EU:s 6 ramprogram med en fi nansiering från Vägverket 
på cirka 12 miljoner kronor.

Några exempel på projekt är:

PROGRESS: Ett europeiskt samarbete om elektroniska betalsystem, 
EFC (Electronic Fee Collection). 
PROSPER: Ett europeiskt ISA-samarbete (Intelligent Stöd för 
Anpassning av hastighet). 
HASTE: (Human Machine Interface And the Safety of Traffi c in Europa) 
HASTE kommer att bygga upp kunskap kring simulatormetodik. 
VIKING: I VIKING samarbetar vägmyndigheterna i de fyra nordiska 
länderna med vägmyndigheterna i fem nordtyska delstater inom ITS-
området. 
REHABCON: EU-projektet Rehabcon är en strategi för reparation och 
underhåll av betongkonstruktioner. 

EXEMPEL PÅ SAMARBETE MED ANDRA           
AKTÖRER

EUROPEISKA MOBILITETSVECKAN OCH BILFRI DAG

Mellan den 16 och 22 september 2002 arrangerades för 
första gången ”Europeiska Mobilitetsveckan”. Aktivi-
teterna under veckan handlade om att stimulera och 
upp muntra kommunernas invånare att prova hållbara rese-
mönster samt upplysa om att massbilismen orsakar luft-
föroreningar, buller och trängsel. Ett annat viktigt syfte 
var att lyfta fram städernas natur- och kulturvärden. Ett 
speciellt tema för årets vecka i alla deltagande länder var 
kollektivtrafi k, cykling samt levande och gröna gator. 
Höjdpunkten på veckan var den bilfria dagen, en aktivi-
tet som startade i Frankrike 1998 och som har genomförts 
i Sverige sedan 2000. Under veckan deltog 47 svenska 
kommuner med olika aktiviteter. I år var det 1 446 stä-
der i och utanför Europa som deltog offi ciellt i aktivite-
ten samt 322 städer som var stödjande.

INTELLIGENT STÖD FÖR ANPASS-
NING AV HASTIGHET (ISA)
Projektet ISA (Intelligent Stöd för 
Anpassning av hastighet) var ett stor-
skaligt fältförsök med hastighetsan-
passningssystem i tätort som pågått 
under tre år i fyra kommuner. Under 
2002 har projektet utvärderats. Slut-
rapporten visade att ISA-projektet 
vida överskridit de förväntningar som 

SAMARBETE MED ANDRA AKTÖRER

SAMARBETE MED ANDRA AKTÖRER

ISA – hjälper föraren att hålla rätt hastighet 
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politiska delmålen. Projektet omfattar enbart person-
transporter och inriktas i första hand mot tätorter.

”FRÅN VÄGBYGGARE TILL SAMHÄLLSBYGGARE”
Under året har Vägverket beslutat om en breddad inrikt-
ning för sin medverkan i samhällsplaneringen. Ett inrik-
ningsdokumentet har tagits fram i samverkan med andra 
aktörer. Dokumentet visar förutsättningar och möjlig-
heter för Vägverket att bidra till en hållbar utveckling 
framförallt genom att:

• identifi era, utveckla och sprida kunskap och metoder 
för samhällsplaneringens möjligheter att bidra till håll-
bar utveckling av transportsystemet

• verka för utveckling och omställning av transportsys-
temet i den regionala och kommunala samhällsplane-
ringen 

• påverka transportarbetet och fördelningen på trans-
portslag. 

STADSPLANERA

Boverket har under året färdigställt boken ”STADSPLA-
NERA – istället för trafi kplanera och bebyggelseplanera”. 
Boverket framhåller att trafi kförsörjningen måste tillgo-
doses genom att man anlägger en helhetssyn vid utform-
ningen av staden. Boken, som tagits fram i samråd med 
bland annat Vägverket, har presenterats på sex välbesökta 
seminarier. Vägverket och Svenska Kommunförbundet 
tillsammans med Boverket vidareutvecklar tankarna om 
helhetssyn till en handbok i projektet ”Trafi k för en att-
raktiv stad” (TRAST).

NATIONELL PLAN FÖR VÄGTRANSPORTSYSTEMET 
2004–2015
Regeringen gav i mars 2002 direktiv till Vägverket att 
upprätta en ”Nationell plan för vägtransportsystemet”, 
där också verkets sektorsuppgifter och myndighetsutöv-
ning ingår. Under året har Vägverket arbetat fram ett för-
slag till en remissversion av planen. 

Parallellt med Vägverkets arbete pågår motsvarande 
planering inom Banverket för utbyggnaden av järnvägs-
systemet och inom länen med planerna för regional 
transportinfrastruktur. Vägverkets regioner bistår länen 
i planeringsarbetet.

fanns inledningsvis. Projektet har entydigt visat att det 
fi nns stora förutsättningar att använda ny teknik, såsom 
ISA, för att bidra till höjd trafi ksäkerhet i tätorter. Accep-
tansen hos förarna har varit hög och antalet personska-
deolyckor i trafi ken beräknas vid storskalig användning 
kunna minska med 20–30 procent i tätort.

KVALITETSSÄKRING AV TRANSPORTER UR MILJÖ- OCH 
TRAFIKSÄKERHETSPERSPEKTIV (TQ)
Under året har företagens intresse ökat för att kvalitets-
säkra transporterna. Flera företag har kontaktat Vägverket 
för att få stöd och många har visat intresse vid semina-
rier och konferenser. Nu arbetar ca 200 företag, hälften av 
landets kommuner och i stort sett alla landsting med kva-
litetssäkring av transporter i samverkan med Vägverket. 
Dessutom bedömer vi att allt fl er aktörer börjat kvalitets-
säkra sina transporter utan Vägverkets stöd.

Under 2002 har branschorganisationerna Livsmedels-
företagen och Svenska åkeriförbundet tagit fram av-
   sikts    förklaringar om att stödja medlemsföretagens 
kva litets  säkring av transporter.

Carlsberg Sverige AB, som tecknat samarbetsavtal 
med Vägverket, har under året fortsatt att systematiskt 
arbeta utifrån miljö- och trafi ksäkerhetspolicyn och akti-
vitetsplanen. Insatser är bl.a. utbildningar i sparsamt kör-
sätt, trafi ksäkerhet och arbetsmiljö för chaufförerna. 

HÅLLBART RESANDE

Under året startade Vägverket det fl eråriga projektet  Håll-
bart resande. Syftet med projektet är att tillsammans med 

andra skapa förut-
sättningar för ett 
resande som är ef-
fektivare, säkrare 
och mer miljöan-
passat än att åka 
ensam i bil. Pro-
jektet ska resultera 
i en strategi för ett 
hållbart resande 
och ska bidra till 
att uppfylla flera 
av de transport-

Användning av IT kan 
ytterligare utvecklas för 
att informera om tider 
och resmöjligheter
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Tillgänglighet defi nieras som hur lätt medborgare 
och näringsliv kan nå samhällets utbud och akti-
viteter. Transportsystemets syfte är att tillgodose 
transportbehov. Det innebär att resor och transpor-
ter ska kunna genomföras till önskade destinationer 
med rimliga uppoffringar i form av t.ex. restid och 
transportkostnad.

MÅL

Målet är ett tillgängligt transportsystem, där vägtransportsyste-
met utformas så att medborgarna och näringslivets grundläg-
gande transportbehov kan tillgodoses.

Vägverket har defi nierat sju målområden för tillgänglighet som 
ligger till grund för redovisningen nedan. Dessa områden avser 
tillgänglighet till viktiga samhällsfunktioner såväl med bil och 
kollektivtrafi k som till fots och med cykel. Olika medborgares 
och näringars krav ska tillgodoses. Barns och funktionshindra-
des speciella krav ska beaktas.

BEDÖMNING AV UTVECKLINGEN

En samlad bedömning är att tillgängligheten under det se-
naste året inte förbättrats i någon påtaglig omfattning. Un-
der året har åtgärder  i transportsystemet främst inriktats 
på att förbättra trafi ksäkerheten, vilket medfört att hastig-
hetsgränserna inte har höjts i nämnvärd omfattning. Även 
sänkningar av tillåten hastighet har gjorts.

Restiderna har minskat för både personbilar och tung 
trafi k under ett antal år. Under 1990-talet har restiderna 
för tung trafi k minskat med 3 procent på det nationella 
vägnätet (genomsnittsvärde för restider mellan orter i hela 
detta nät). Den främsta orsaken till detta är högre tillåten 
hastighet för lastbilar från 1995. Under samma tidsperiod 
har restiderna för personbilar minskat med 2 procent. Den 
främsta orsaken till detta är vägförkortningar och höjd 
hastighetsstandard.

För 2002 bedömer Vägverket att tillgängligheten med 
personbil, mätt i minskad restid till olika destinationer, en-
dast förändrats marginellt. Restider från bostadsområden 
till arbetsplatser och andra samhällsfunktioner har analy-
serats. Något fl er personer bor i områden som fått mins-
kad restid än i områden som fått ökad restid. Detta gäller 
dock inte i landets glesbygd. 

Restiderna med bil inom storstadsområden och mellan 
tätortsområden har inte förändrats på något påtagligt sätt.

Tillgängligheten via kollektivtrafi k på väg bedöms ha 
förbättrats något under året. Vagnparken har förbättrats 
fortlöpande, liksom terminaler och hållplatser. Insatser för 
effektivare planering och samordning har även genomförts. 

Funktionshindrades möjligheter att nyttja kollektivtrafi ken 
bedöms ha förbättrats något. 

Tillgängligheten för gång- och cykeltrafi k bedöms vara 
oförändrad. För barns möjligheter att ta sig till skola och 
fritidsaktiviteter på egen hand saknas underlag för att göra 
en bedömning.

Reskostnadsutvecklingen för hela sektorn går inte att 
redovisa därför att vi i dag saknar utvecklade system för 
att mäta detta. På det staliga vägnätet uppskattas den totala 
restiden till 600 miljoner timmar. Den totala reskostnaden 
uppskattas till 75 miljarder kronor. Många av tillgänglig-
hetsbeskrivningarna avser restid. Reskostnaden är direkt 
kopplad till restiden. Därför redovisas reskostnaden inte 
separat. Vägverket använder ett restidsvärde på ca 120 kr/
tim i sina samhällsekonomiska modeller.

TILLGÄNGLIGHET TILL ARBETE MED BIL,      
KOLLEKTIVTRAFIK OCH CYKEL

Arbetsresor är bland de mest nödvändiga resorna för såväl 
medborgare som näringsliv. De åtgärder i vägtransportsys-
temet som påverkar restiden till arbete är ändrade hastig-
hetsgränser samt ny- och ombyggnader. Kollektivtrafi kens 
linjesträckningar är även avgörande. I storstäderna inver-
kar också åtgärder som påverkar trängseln.

TILLGÄNGLIGHET
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begränsade i omfattning, vilket beror på att en stor del av 
de insatser som gjorts i första hand syftat till att förbättra 
trafi ksäkerheten.

En stor del av landets arbetsplatser är koncentrerade 
till centrala delar av lokala arbetsmarknadsområden (LA-
områden). Därför innebär förändringar av tillgänglighe-
ten till arbete i allmänhet även att tillgängligheten till 
centralorter inom LA-områden har ändrats. I skogslänens 
inland är försämringarna i restid större än förbättringarna, 
medan motsatsen gäller i landets mer tätbefolkade delar.

KOLLEKTIVTRAFIK

Tillgänglighet till arbete via kollektivtrafi k har undersökts 
i sex tätorter. De genomsnittliga restiderna med cykel, 
bil och buss till arbetsplatskoncentrationer såsom sjukhus 
och tätortscentrum ligger i intervallet 5–20 minuter. Res-
tiderna med buss är 2–3 gånger längre än motsvarande ti-
der med bil. Jämförelser med tidigare år saknas.

Ett ”hela-resan-perspektiv” har tillämpats, d.v.s. kol-
lektivtrafi ksystemen analyseras från ”dörr till dörr”. Det 
som omfattas är gång- och cykelvägar till hållplatser, ut-
formning av hållplatser, trafi kutbud, fordonsutformning 
och taxor samt information om trafi kutbud.

Vägverkets information om utvecklingen i sektorn är 
bristfällig. Det pågår ett utvecklingsarbete inom trafi k-
verken för att få bättre information. Med ledning av bl.a. 
de statsbidrag som lämnats till åtgärder för att förbättra 
kollektivtrafi ken under året, görs bedömningen att vissa 
förbättringar skett.

CYKEL

Målet är att cykeltrafi ken ska bli ett bra alternativ till öv-
riga transportsätt, inte minst för dagliga arbetsresor. En 
viktig förutsättning för att ökad cykling ska få genomslag 
är god samverkan med kommunerna när det gäller infra-
strukturen. Vägverket och kommunerna har samarbetat 
för att förbättra cykelsystemen i samband med insatser 
för att förbättra barns skolvägar. 

 Vägverkets generella bedömning är att tillgängligheten 
via cykelsystemet inte förändrats nämnvärt under året. 

Åtgärder 

Vägverkets cykelstrategi innebär satsningar på att 
kontinuerligt förbättra förutsättningarna för ökad och 
säker cykeltrafi k. Vägverket har under året tagit initiativ 
till ett utökat samarbete med Svenska Kommunförbundet, 
cykelbranschen och cykelorganisationerna. Lokala 
projekt om säker cykling har genomförts i samarbete med 

BIL

Uppdelningen av landet i tabellen är gjord enligt Gles-
bygdsverkets defi nitioner av ”Skogslän inland”, ”Skogslän 
övrigt”, ”Storstadsregioner” samt ”Övriga landet”. 4

Som framgår av tabellen är restidsminskningarna i 
”Övriga landet” större än restidsökningarna. Motsatsen 
gäller i skogslänen. Restidsminskningarna är ganska 

Källa: Vägverket
Områdesindelning gjord enligt Glesbygdsverkets defi nitioner. Rosa områ-
den har fått försämrad tillgänglighet i form av ökade restider. Gröna områ-
den har fått förbättrad tillgänglighet i form av minskade restider.

Befolkning i områden med förändrad tillgänglighet
till arbete 2002 (tusental personer)

Förändringens omfattning Skogslän Skogslän Storstads- Övriga
 inland övrigt regioner  landet
Ökad restid mer än 1 minut 6 1 0 0
Ökad restid 0,2–1 minuter 28 61 68 9
Minskad restid mer än 1 minut 1 0 0 3
Minskad restid 0,2–1 minuter 3 35 147 264

Källa: Vägverket. Uppgifterna i tabellen går inte att jämföra med år 2001 då de bygger 
på olika urval.

4

Förändrad restid till arbete p.g.a. åtgärder under 2002 
(Vägbyggnadsobjekt och ändrade hastighetsgränser.)
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kommuner och frivilligorganisationer, bl.a. med syfte att 
öka cykelhjälmsanvändningen.

Under 2002 tog Svenska Kommunförbundet fram en 
strategi för arbete med cykelfrågor. Strategin ansluter till 
den gemensamma avsiktsförklaring som utvecklades un-
der året av en rad aktörer inom cykelområdet. Svenska 
Kommunförbundets arbete syftar till att öka cyklingen och 
trafi ksäkerheten. Strategin betonar tätortsfrågorna, särskilt 
utformning och underhåll och drift av cykelvägar. 

TILLGÄNGLIGHET TILL REGIONALA FUNKTIO-
NER MED BIL OCH KOLLEKTIVTRAFIK

För att åskådliggöra hur vägtransportsystemet tillgodoser 
transportbehov regionalt, beskrivs tillgänglighet i form av 
restid till fyra olika regionala funktioner. Dessa funktioner 
är större kommersiella centrum, fl ygplatser, järnvägssta-
tioner och akutsjukvård.

TILLGÄNGLIGHET MED BIL

Följande diagram ger en bild av tillståndet avseende restid 
till olika funktioner i olika delar av landet. 5

I följande tabell delas redovisningen upp i ”skogs-
länens inland” och ”hela övriga landet”. 6

”Skogslänens inland”, som rymmer 4,5 procent av 
landets befolkning, sammanfaller ganska väl med landets 
glesbygd enligt Glesbygdsverkets defi nition. 
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Källa: Vägverket

Befolkning i områden med förändrad tillgänglighet med bil till
olika regionala funktioner* under år 2002 (tusental personer)

Förändringens
omfattning 

Kommersiellt 
centrum

Skogs-
län

Skogs-
län

Skogs-
län

Skogs-
län

Övriga
landet

Övriga
landet

Övriga
landet

Övriga
landet

Flygplatser Järnvägs-
station

Akutsjukvård

Ökad restid 
mer än 1 minut 0 25 10 70 9 11 16 64
Ökad restid 
0,2–1 minuter 38 360 63 477 28 154 35 414
Minskad restid 
mer än 1 minut 2 36 11 144 2 18 2 171
Minskad restid 
0,2–1 minuter 42 563 18 939 16 330 25 789

Källa: Vägverket. Uppgifterna i tabellen går inte att jämföra med år 2001 då de bygger 
på olika urval.

* Större kommersiellt centrum – ca 30 st i landet; flygplats med minst 10 avgångar per 
vecka till Arlanda eller Bromma; järnvägsstation enligt rikstidstabellen; akutsjukvård med 
kirurgisk och medicinsk akutmottagning öppen dygnet runt

5

6
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Restidsförändringar till redovisade samhällsfunktioner 
indikerar även tillgänglighetsförändringar till andra 
samhällsfunktioner. Förändringarnas geografi ska utfall 

kan beskrivas på kartor. I exemplet visas tillgänglighetsf
örändringar till kommersiella centra.
Restidsförändringar till olika regionala funktioner beskri-
ver tillgänglighetsförändringar till stora centralorter och 
därmed mellan regioner och omvärlden. Vägsystemet an-
sluter även till andra trafi kslag som tåg och fl yg. Även om 
tusentals personer fått förbättrad tillgänglighet är den to-
tala effekten relativt liten. Tillgängligheten mellan gles-
bygd representerad av ”skogslänens inland” och nämnda 
regionala funktioner har försämrats för något fl er perso-
ner än den har förbättrats för.

TILLGÄNGLIGHET VIA KOLLEKTIVTRAFIK

Tillgänglighet med buss till regionala funktioner har stu-
derats i Östergötlands, Jönköpings, Kalmar, Kronobergs 
och Blekinge län. Restiden med buss till regionala funk-
tioner är två till  tre gånger så lång som motsvarande restid 
med bil i dessa län. Bilden torde vara ganska allmängiltig 
för landet som helhet.

Kollektivtrafi ken har fått nästan 400 miljoner kronor 
i statsbidrag under 2002 till förbättringar av främst ter-
minaler och hållplatser. Dessa och andra förbättringar av 
infrastrukturen innebär att tillgängligheten via kollektiv-
trafi ken ökat något. 

Åtgärder

Ett samverkansprojekt ”Hela resan” har drivits. Huvud-
syftet är att ta fram underlag och åtgärdsplaner som är tra-
fi kslagsövergripande. Projektet ska tydliggöra hur man 
ska kunna uppnå målet att ”senast år 2010 bör kollektiv-
trafi ken kunna användas av de fl esta funktionshindrade”. 
De aktörer som samverkar i projektet är Rikstrafi ken, 
Luftfartsverket, Banverket, Vägverket, Sjöfartsverket, 
Svenska lokaltrafi kföreningen, Vinnova, Tåg i Bergsla-
gen, Handikappförbundens samarbetsorgan och Samtra-
fi ken i Sverige.

Genom Svenska lokaltrafi kföreningen (SLTF) har Re-
sekortsföreningen i Norden bildats. En gemensam speci-
fi kation för betalning av kollektivtrafi kresor i Norden har 
utvecklats. Specifi kationen möjliggör för resenärer att fritt 
resa mellan och inom områden med ett betalsystem.

Tillsammas med trafi khuvudmännen har SLTF ut-
vecklat ett verktyg, Kollektivbarometern, där kunder och 
potentiella kunders uppfattning om kollektivtrafi ken mäts 
månadsvis. 

För fjärde året i rad får landets alla gymnasieelever 
pocketboken Färdlektyr. Syftet med projektet är att upp-
muntra till ökat kollektivt resande samt att antologin ska 
stimulera till läsande och skrivande.

Boverket är representerat i kollektivtrafi kkommittén 
och har på uppdrag av kommittén gjort intervjuer med tra-
fi khuvudmännen och kommuner om hur samverkan sker 
mellan fysisk planering och planering för kollektivtrafi k. 

TILLGÄNGLIGHET FÖR FUNKTIONSHINDRADE 

Transportsystemet bör utformas så att det kan användas 
även av människor med funktionshinder. En utgångspunkt 
är att det ska medge tillgänglighet för alla till viktiga sam-
hällsfunktioner. Planering och utformning ska utgå från 
perspektivet ”hela resan”, d.v.s. från dörr till dörr. 7

Nedsatt hörsel är det vanligaste funktionshindret. 
Många personer har fl era funktionsnedsättningar. I väg-

Källa: Vägverket
Områdesindelning gjord enligt Glesbygdsverkets defi nitioner enligt redo-
visning på sid 18. Rosa områden har fått försämrad tillgänglighet i form av 
ökade restider. Gröna områden har fått förbättrad tillgänglighet i form av 
minskade restider. Valda målpunkter är inprickade på kartan.

Tillgänglighetsförändringar till kommersiella centrum 
p.g.a. åtgärder under 2002 

(vägbyggnadsobjekt samt förändrade hastighetsgränser)



21

TILLGÄNGLIGHET
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7

transportsystemet är det i första hand rörelsehindrade, 
fl erfunktionshindrade och synskadade som har problem.

En undersökning som genomförts på uppdrag av tra-
fi kverken under året visar att fyra av tio funktionshin-
drade aldrig reser med buss eller spårvagn. Det fi nns 
brister som gäller möjligheterna att komma av och på 
fordon, service och bemötande samt information före och 
under resan. Mer än hälften av de funktionshindrade som 
vanligtvis inte åker kollektivt skulle dock utan problem 
kunna åka buss eller spårvagn.

Studien visar också att 75 procent av den totala grup-
pen funktionshindrade obehindrat skulle kunna nyttja 
kollektivtrafi ken på väg. Det är en högre siffra än vad en 

undersökning från 2000 visade. Mätmetoderna är dock 
olika och därför går det inte att dra några tydliga slut-
satser om måluppfyllelsen. Åtgärder under året, t.ex. 
förbättrade busshållplatser samt utbyggda gång- och 
 cykelstråk, bör dock ha förbättrat möjligheterna för 
funktions hindrade.

Åtgärder

Svenska Kommunförbundet har under året arbetat med 
projektet ”En tillgänglig stad”. Syftet med projektet är att 
stödja kommunerna i deras arbete med att öka tillgäng-
ligheten för personer med funktionsnedsättning. Pilotpro-
jekt pågår i Södertälje och Nyköping.

Hjälpmedelsinstitutet har utrett frågor kring oriente-
ringshjälpmedel, exempelvis mobilt stadsorienterings-
stöd för personer med kognitiva funktionshinder. De har 
genomfört en behovsinventering och föreslår ett konkret 
arbete med utformning av enhetlig bildinformation och 
publika symboler. Bedömningen som görs är att arbetet  i 
ett längre perspektiv bidrar till ökad tillgänglighet. 

En temagrupp för handikappanpassning har arbe-
tat med tillgänglighetsfrågor i Västra Götaland. Arbetet 
har samordnats av Handikappkommitténs kansli i Västra 
Götalandsregionen. Svenska Kommunförbundet, trafi k-
huvudmän och trafi kverken har deltagit. Krav på färd-
medlen, terminaler, hållplatser samt information och 
service har hanterats.

Kopparmölleplatsen, Hälsingborg. Exempel på ledstråkstänkande.
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I Blekinge län pågår arbetet med att utveckla Närtra-
fi ken, som på sikt kommer att ersätta eller komplettera 
färdtjänsten i länet. Fordon och information i den re-
guljära linjetrafi ken har anpassats för fl ertalet resenärer. 
Kommunernas färdtjänstorganisation inklusive beställ-
ningsorganisationen har fl yttats över till länets trafi k-
huvudman, Blekingetrafi ken. Regelverken för färdtjänst 
och sjukresor har samordnats och en enhetlig organisa-
tion har byggts upp. En likartad utveckling pågår i Skåne 
genom Skånetrafi ken, Västra Götalandsregionen, i Öre-
bro län samt i Hallands län. I fl era andra län har samma 
arbete påbörjats.

Vägverket har under året utvecklat en metodik för att 
bättre kunna följa upp utvecklingen av tillgänglighet till 
bl.a. hållplatser samt hela reskedjan med kollektivtrafi -
ken. Genom pilotstudier i ett antal städer har data samlats 
in för analys av tillgänglighet.

Ett stort antal åtgärder har vidtagits av Vägverkets re-
gionala organisation i landets olika delar.
Exempel på åtgärder är handlingsplaner, inventeringar 
och bristbeskrivningar, anpassning av övergångsställen, 
anpassning av rastplatser, demonstrationsprojekt och 
seminarier om handikappförståelse.

BARN

Tillgänglighet för barn är ett angeläget område, där för-
bättrad säkerhet utmed skolvägar kan nämnas särskilt. 
Föräldrar väljer ibland en annan skola än den närmaste 
belägna. Antalet elever i friskolor och profi lskolor har en-
ligt Skolverket fördubblats på fyra år och uppgår nu till 5 
procent av grundskoleeleverna. Detta påverkar självfal-
let barns faktiska tillgänglighet till sin skola.

I övrigt har det inte presenterats någon ny statistik 
kring barns tillgänglighet under året. Åtgärder har vid-
tagits i viss omfattning, men någon påtaglig förbättring 
torde dock inte ha skett under 2002. 

Åtgärder

I Vägverkets regioner har kvalitetssäkring av barns skol-
vägar skett genom att barns åsikter om skolskjutsning och 
skolvägar tagits tillvara i dialog- och samverkansprojekt. 
Exempel på åtgärder är tester med variabla hastigheter 
kring skolor, nätverk kring skolskjutsprojekt och skärpta 
krav på vinterväghållningen. Fysiska åtgärder vid buss-
hållplatser och övergångsställen i anslutning till barns 
skolvägar och skolskjutsar har genomförts.

Vid kontakter med kommuner tas barnfrågorna upp. 
Diskussioner har förts med kommunala barn- och ung-
domsnämnder och barnperspektivet har behandlats i 
kommunala nätanalyser.

Fortbildning i Barn och trafi k för lärare och föräldrar 
har genomförts. Skolskjutsentreprenörer och idrottsför-

eningar har fått information om barns säkerhet. Kon-
ferenser för kommunala företrädare om skolskjutsning, 
FN:s barnkonvention och barns förutsättningar i väg-
transportsystemet har ägt rum. Vägverket har medverkat 
i nätverk och vid utbildning av andra myndigheter om hur 
man införlivar barnkonventionen i verksamheter.

Barnombudsmannen har utvecklat en modell för 
barnkonsekvensanalyser som presenteras i boken ”Bar-
nets bästa – från vision till verklighet”. Samtliga av Väg-
verkets regioner har arbetat med barnkonsekvensanalyser 
i samband med planering och genomförande av förbätt-
ringar av vägsystemet.

En översyn utifrån ett barnperspektiv har gjorts av Väg-
verkets utformningsdokument för gång- och cykelvägar.

TRÄNGSEL I TÄTORTER

Trängsel i vägtransportsystemet förekommer främst i 
Stockholm, Göteborg och Malmö under högtrafi ktid. 
Enligt mycket grova beräkningar kan den extratid som 
trängseln medför uppskattas till fem miljoner fordons-
timmar per år i Stockholm och en miljon fordonstimmar 
i Göteborg för biltrafi k. För Malmö är det lägre. Trafi ken 
i Stockholm har ökat de senaste åren med 2–3 procent 
årligen och det förs en intensiv diskussion om trängsel-
avgifter i innerstaden. Enbart för Stockholm motsvarar 
trängseltiden, omräknad till årsverken, ca 4 000 manår.

Effekterna av vissa åtgärder i de olika städerna äts 
upp av att trafi ken samtidigt har ökat. Sammantaget be-
döms inte restiderna inom storstadsområden ha påver-
kats nämnvärt.

Åtgärder

Ett fjärde körfält på Essingeleden har tagits i bruk. Se-
dan första etappen på den nya Tranebergsbron invigdes 
får den tunga trafi ken åter köra i båda riktningar på bron. 
Kungsbackaleden i Göteborg har byggts ut med ytterli-
gare ett körfält. En direktlinje har gjort det enklare att ta 
sig till Chalmers och Sahlgrenska sjukhuset med buss. En 
ny stombusslinje med femminuterstrafi k går ut till Lind-
holmen i Göteborg. I Malmö har man byggt om en stor 
korsning som trafi keras av 6 000 cyklister dagligen. 

I Stockholm har man provat att låta bilar med minst 
tre personer nyttja bussfi len från Ekerö in mot Västerort. 
Målet var att 8 procent av Ekeröborna skulle samåka, men 
endast 2 procent har utnyttjat möjligheten. Försöket visar 
att många föredrar att åka ensam i bil trots större tidsåt-
gång och högre fordonskostnader.

RESTIDER I DET NATIONELLA VÄGNÄTET

De nationella vägarnas standard och funktion har vital be-
tydelse för transportförsörjningen i landets olika delar.  
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  De knyter samman olika tätorter, regioner och landet 
som helhet.

Det nationella vägnätet har naturligtvis mycket stor 
betydelse för alla långväga transporter. Under 1990-talet 
har den tunga trafi ken ökat påtagligt. Den största ökningen 
har uppmätts på väg 50 invid Vättern och längs E 6 i norra 
Bohuslän, där den tunga trafi ken i båda fallen har nästan 
fördubblats. Under samma 10-årsperiod har restiderna för 
tung trafi k i det nationella vägnätet i genomsnitt minskat 
med 3 procent – genomsnittsvärde för restiderna mellan 
orter i detta nät, (minskning E 6, Malmö–norska gränsen, 
10 procent). Främsta orsak är att den tillåtna hastigheten 
för lastbilar höjdes 1995, till 80 km/tim. Under samma 
tidsperiod har motsvarande restider för personbilar mins-
kat med 2 procent (E 6 Malmö–norska gränsen, 9 procent; 
E 4, Hälsingborg–Stockholm, 5 procent). Främsta orsak 
är vägförkortningar och höjd hastighetsstandard.

Under 2002 har restiderna inte minskat nämnvärt för 
vare sig tung trafi k eller personbilstrafi k. 
Förändringar i form av bättre siktstandard och bättre bä-
righet, som uppnåtts på ombyggda avsnitt, har inte nämn-
värt påverkat restider, eftersom dessa åtgärder inte har 
påverkat hastighetsgränserna.

TILLGÅNG TILL INFORMATION

Vägtrafi kinformatiktjänster ger stöd till trafi kanter vid så-
väl planering som genomförande av transporter. Vägver-
ket arbetar tillsammans med övriga sektorn med ett fl ertal 
informationstjänster inom områdena:

• Trafi kstyrningstjänster – variabla hastigheter, av-
stängda körfält

• Trafi kinformationstjänster – väglag, vägarbeten, till-
fälliga hinder, bärighetsrestriktioner m.m.

• Trafi kledning – trafi komledning, rekommenderad has-
tighet, körfältsbyten

• Störningshantering – information till bärgningstjänst

• Färdsätt och resmöjligheter – avstånd till målpunkter, 
restider, tidtabeller, handikappanpassning m.m.

• Övriga väginformatiktjänster – förarstöd för hastig-
hetshållning

Totalt investerades 141 (114) miljoner kronor i åtgärder 
för vägtrafi kledning på det statliga vägnätet. Under året 
har 74 km statlig väg med trafi kanordningar för vägtra-
fi kledning – trafi kdetektering – tillkommit. Totalt fi nns 
vid utgången av 2002 närmare 530 km statlig väg med 
trafi kdetektering.

Åtgärder

Exempel på åtgärder under 2002 som syftar till förbättrad 
tillgängligheten är:

• Utbyggnad av system för hastighetsanpassning i tätort.

• Utveckling av information om kollektivtrafi ken, vilket 
underlättar nyttjandet av denna.

• Utveckling av system för förarstöd som hjälper föra-
ren att hålla rätt hastighet.

Trafi kledningscentralen Trafi k Stockholm är i drift se-
dan drygt ett år. Den är ett stöd för trafi kanter på det stat-
liga vägnätet inom Stockholms och Gotlands län samt på 
Stockholm stads gator. Med hjälp av detta samarbete och 
med hjälp av ett 20-tal tekniska hjälpmedel,  kan nu trafi -
kanter lättare få relevant trafi kinformation.

En del pågående utvecklingsarbete avser basinfra-
strukturen, verksamheter som trafi kanten inte möter. 
Detta handlar om databaser med information om väg-
transportsystemet och tekniska system för registrering 
och dataöverföring.

Samåkningsfi len är ofta outnyttjad
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senaste mätningarna. Sannolikt har de ökade satsningarna 
på beläggningsunderhåll resulterat i att trafi kanterna kan 
se en viss förbättring. Trafi kantens uppfattning kan till 
en del påverkas av bilens komfort, fjädringsegenskaper 
och däck. Vägytans spårighet och längsgående ojämnhet 
är den mest uppmärksammade egenskapen från trafi kan-
ternas sida.

Spår och ojämnheter i tvärled beror i huvudsak på de-
formation orsakad av tung trafi k samt dubbdäcksslitage. 
Ett spårdjup på mer än 15 mm är att betrakta som en all-
varlig brist. Skador i tvärled påverkar bl.a. vinterväghåll-
ning och trafi ksäkerheten vid nederbörd. Ojämnheter i 
vägarnas tvärled har hållits på en oförändrad nivå under 
de senaste åren.

Ojämnhet i längsled beskrivs med ett index som be-
nämns IRI (International roughness index). Ett IRI-värde 
över fyra påverkar t.ex. reshastigheten. Med IRI större 
än fem upplevs resan som obekväm. Andelen ojämnheter 
i längsled på vägar med trafi k mer än 2 000 fordon i ge-
nomsnitt har varit relativt små under den senaste tioårs-
perioden. Däremot är andelen ojämnheter fortsatt hög på 
vägar med mindre trafi k än 2 000 fordon per dygn i ge-
nomsnitt.

BELÄGGNING GRUSVÄGAR

Ungefär en femtedel av det statliga vägnätet är grusväg. 
Andelen väglängd med grusväg har i stort sett halverats 
under den senaste 20-årsperioden. Under 2002 har 264 km 
grusväg blivit belagd. I dag är grusväglängden ca 20 700 
kilometer. 

Eftersom det främst är trafi kbelastningen som avgör 
om en grusväg ska beläggas varierar grusväglängden över 
landet. Den är störst i de s.k. skogslänen med ca 13 400 
kilometer eller nästan 65 procent av den totala grusväg-
längden. 

Inriktningen är att alla vägar ska vara belagda om tra-
fi ken överstiger 250 fordon per dygn, eller 125 fordon per 
dygn om vägen har randbebyggelse. För att nå detta mål 
återstår fortfarande 625 km att belägga. 

EFTERSLÄPANDE UNDERHÅLL

Eftersläpningen av beläggningsunderhåll på statliga vägar 
beräknas till cirka 12,8 (13,3) miljarder kronor. Därutö-
ver fi nns ett eftersläpande underhåll för grusvägar, konst-
byggnader och vägutrustning som uppgår till ca 3,0 (2,8) 
miljarder kronor. Den totala eftersläpningen av underhål-
let har därmed minskat till 15,8 (16,1) miljarder kronor. 

En del av de egenskaper i vägtransportsystemet som 
rör detta delmål är av särskild betydelse för närings-
livets tunga transporter. Egenskaper som påverkar 
måluppfyllelsen gäller vägytor och bärighet samt 
tillförlitlighet, inklusive vinterväghållning. Hög 
transportkvalitet bidrar till minskade transportupp-
offringar och därmed till ökad tillgänglighet. 

MÅL

Målet är att kvaliteten i det svenska transportsystemet suc-

cessivt förbättras.

BEDÖMNING AV UTVECKLINGEN

Vägytornas tillstånd, på det statliga vägnätet, är i stort 
oförändrade under den senaste tioårsperioden. Detta gäl-
ler ojämnheter såväl i tvärled som i längsled. Ett undantag 
är tvärgående ojämnheter i form av spår m.m., på vägar 
med trafi k mindre än 2 000 fordon per dygn, i skogslänen. 
Vad gäller de statliga vägarnas bärighet har väglängden 
med god bärighet (bärighetsklass 1) utökats med knappt 
två procent under en femårsperiod.

Under året har vägytornas tillstånd inte förändrats, 
medan andelen väg med god bärighet ökat. Vägverket 
bedömer att de statliga vägarnas tillstånd sammantaget 
har förbättrats något under året. 

Vägverket bedömer att tillståndet på det enskilda väg-
nätet sett över hela landet har försämrats något under året. 
Ett av skälen till detta är att tillgängliga statsbidrag i hu-
vudsak har använts till driftåtgärder på detta vägnät. En 
motsvarande bedömning kan inte göras på det kommunala 
vägnätet då det saknas uppgifter.

VÄGENS YTA

Vägytan påverkar restid, fordonskostnader, komfort, 
mängden skadat gods och i någon mån trafi ksäkerhe-
ten. Två skilda typer av mått används: tekniska mått och 
upplevelsemått. De tekniska måtten anger belagda ytors 
spårdjup (i mm)  och ojämnhet i längsled (IRI-index, se 
nedan). En lägsta standard ska upprätthållas även på de 
minst trafi kerade vägarna.
Ett upplevelsemått är trafi kanternas bedömning av väg-
ytan. Målet är att andelen trafi kanter som är mycket eller 
ganska nöjda med vägarna ska öka. 
Andelen trafi kanter som är nöjda med det belagda vägnä-
tet är fortfarande låg, men har inte minskat enligt de två 

TRANSPORTKVALITET
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Återhämtningen har skett främst i Norrland och Mälarda-
len. Det torra vädret under andra halvåret har varit gynn-
samt för vägnätet.

En stor del av eftersläpningen kan hänföras till utebli-
vet periodiskt underhåll av vägytor, avvattningssystem, 
vägutrustningar m.m. och har inneburit successivt sti-
gande underhållskostnader, vilka dessutom påverkats av 
den snabbt ökande tunga trafi ken.

VÄGARS BÄRIGHET

Som mått på vägars bärighet  används i dag dels andel 
väg med högsta tillåten bärighet, bärighetsklass 1 (BK1; 
bruttovikt upp till 60 ton), dels bärighetsnedsättning un-
der tjälperioden såväl i tid som i längd. 

Väglängden med god bärighet (BK1) har, för de stat-
liga vägarna, utökats med knappt 2 procent under en 
femårsperiod. I dag har ca 93 procent av vägarna denna 
bärighetsklass.

Bärighetsklassifi ceringen gäller i första hand för bro-
ars bärighet men gäller också vägkonstruktionens bärig-
het. Längden väg som normalt upplåts för BK1 har ökat 
med 389 km under året. Det har inte skett någon utjäm-
ning mellan skogslänen och övriga landet.

Mätning av vikten på tunga lastbilar har skett på ett an-
tal platser under året. Dessa mätningar visar på att en stor 

andel lastbilar har överlast. Vägverket kommer att stödja 
branschens aktörer för att åtgärda problemet.  

Tjällossningsperioden under 2002 var inte så om-
fattande mätt i kilometer och antal dagar som under de 
senaste två åren. Antalet kilometer väg med bärighets-
restriktion var en procentenhet lägre än medelvärdet 
under de fem föregående åren. Skogslänen har haft res-
triktioner på cirka 22 procent av sitt vägnät,  vilket är i 
nivå med medelvärdet för de fem föregående åren (22,4 
procent). Motsvarande siffror för övriga landet är 7,7 (8,8) 
procent. I skogslänen varade bärighetsnedsättningarna i 
genomsnitt i 47 dygn mot 48 dygn i genomsnitt för de 
fem föregående åren. Motsvarande siffror för övriga lan-
det är 44 (42) dygn.

VÄGARS TILLFÖRLITLIGHET

Transporter ska kunna planeras och genomföras så att le-
veranser kommer fram i rätt tid och utan  skador på god-
set. God vinterväghållning samt god kunskap om väglag, 
bärighetsbegränsningar och eventuella andra tillfälliga 
hinder är av stor betydelse för genomförande av trans-
porter. 

Några dramatiska avvikelser, orsakade av extrema 
 vädersituationer, har inte förekommit. 

Åtgärder

Vägverket har varudeklarerat vinterväghållningen ge-
nom att beskriva vilken servicenivå Vägverket erbjuder 
trafi kanterna beroende på typ av väg och väder. Service-
nivåerna har beskrivits i tidningen Vintergatan, som har 
distribuerats till samtliga hushåll i landet. Vägverket pre-
senterar också kartor på Internet där vinterstandarden be-
skrivs. Dessutom har Vägverket anordnat öppet hus på 
fl era driftområden i samarbete med driftentreprenörerna. 
Syftet var att sprida information och föra dialog om vin-
terväghållningen. Dialogen har bl.a. lett till en högre pri-
oritering av skolvägar och gång- och cykelbanor. 

Tjänsterna på Internet har under året kompletterats 
med en tjänst som kan nås med mobiltelefon. Trafi kin-
formationen kan nu även erhållas under färd. Information 
om t.ex. väglag och tillfälliga bärighetsrestriktioner kan 
ha särskild betydelse för planering och genomförande av 
tunga transporter. Utbudet av trafi kinformation har för-
bättrats i bl.a. Stockholm, vilket behandlas i avsnittet in-
formation under tillgänglighet.
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Detta delmål handlar om att transportsystemet ska 
utvecklas så att detta stöder en positiv regional ut-
veckling. Åtgärder som minskar uppoffringar vid 
person och godstransporter kan ge positiva bidrag 
till lokal och regional utveckling i form ekono-
misk tillväxt och välfärdsvinster för befolkningen. 
Delmålet innehåller även en fördelningspolitisk 
dimension.

MÅL:

Målet är en positiv regional utveckling, där vägtransportsyste-
met ska främja en positiv regional utveckling genom att dels 
utjämna skillnader i möjligheterna för olika delar av landet 
att utvecklas, dels motverka nackdelar av långa transport-
avstånd.

Bilden illustrerar hur förbättrad transportkvalitet och 
tillgänglighet kan påverka förutsättningarna för regio-

nal tillväxt. Naturligtvis påverkas tillväxten av vad som 
sker inom ett fl ertal politikområden, varav transportom-
rådet endast är ett.

Vikten av att transportsystemet utvecklas med hänsyn 
till miljökrav framgår inte av bilden, Miljöhänsyn är av 
betydelse för energikonsumtion, emissioner från fordon 
samt för exploatering av mark.

Tillgängligheten med bil till arbete och regionala funk-
tioner har under året förbättrats något i mellersta och södra 
Sverige, som framgår av tidigare avsnitt. I skogslänen har 
tillgängligheten, mätt i restider, förändrats mer i negativ 
än i positiv riktning. Vissa förbättringar av bärigheten har 
genomförts och vägar har kunnat omklassas till full bärig-
het (BK1). Dessa förbättringar bör i någon mån vara till-
växtfrämjande.

Det långsiktiga målet innebär en utjämning av regio-
nala skillnader. Någon sådan utjämning har inte uppnåtts 
generellt. Vissa försämringar har skett i ”skogslänens in-
land”. Detta område sammanfaller ganska väl med landets 
glesbygd enligt Glesbygdsverkets defi nition.

REGIONAL UTVECKLING

Positiv regional
och nationell

utveckling

Åtgärder i
vägtransport-

systemet

Påverkan på
vägtransportsystemet

Förbättrad 
tillgänglighet

Utveckling  
av arbets -
marknads -
regioner

Ekonomisk
utveckling för
näringslivet

Social och
ekonomisk
välfärd för

medborgarna

Förbättrad 
transportkvalitet

Samband mellan tillgänglighet,
transportkvalitet och regional tillväxt

A

B

D

C

Bildförklaring:
Förbättrad tillgänglighet, d.v.s. minskade uppoffringar för förfl yttning av människor och gods, kan leda till:

A. minskade transporttider och kostnader samt ökad tillförlitlighet för företagens transporter, vilket är av betydelse både 
  vid personresor samt vid godstransporter från och till underleverantörer respektive försäljningsmarknader
B.  minskade transportuppoffringar för hushållen, vilket leder till bättre tillgång till olika samhällsutbud, fritidsaktiviteter m.m.,  
  som medför attraktivare boendemiljöer
C.  minskade transportuppoffringar inom och mellan lokala arbetsmarknadsregioner. Detta underlättar både medborgarnas  
  arbetsresor och näringslivets arbetskraftsförsörjning. Detta leder till bättre balans mellan utbud och efterfrågan 
  på arbetskraft.
D.  ett bättre fungerande näringsliv skapar bättre möjligheter för medborgare att få de arbeten man efterfrågar. Bättre livsmiljöer  
  för medborgarna skapar bättre förhållanden för näringslivet vad gäller arbetskraftförsörjning. Näringslivet får också bättre  
  tillgång till en hemmamarknad.
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Delmålet om ett jämställt transportsystem handlar 
om att utvecklingen inom transportsektorn i likhet 
med utvecklingen inom andra samhällssektorer ska 
leda till ett mer jämställt samhälle.

MÅL

Målet är ett jämställt vägtransportsystem som är utformat så 
att det svarar mot såväl kvinnors som mäns transportbehov. 
Kvinnor och män ska ha samma möjligheter att påverka väg-
transportsystemets tillkomst, utformning och förvaltning och 
deras värderingar ska tillmätas samma vikt.

UTVECKLINGSARBETE

Vägverket och övriga aktörer inom sektorn försöker att 
konkretisera detta mål i operativa termer. Viktiga och 
självklara utgångspunkter i detta arbete är:

• en jämn fördelning av makt och infl ytande

• samma möjligheter till ekonomiskt oberoende

• lika villkor och förutsättningar i fråga om företagande, 
arbete, arbetsvillkor och utvecklingsmöjligheter i ar-
betslivet

• lika tillgång till utbildning och möjligheter till utveck-
ling av personliga ambitioner, intressen och talanger

• frihet från könsrelaterat våld.

Vägverket har under året satsat forskningsresurser för att 
analysera vilka konsekvenser ett jämställdhetsperspektiv 
kan få för vägtransportsystemets tillkomst, utformning 
och förvaltning och fått en bra bild av faktiska skillnader 
i resmönster och värderingar.  En utgångspunkt har varit 
att studera och analysera samtliga transportsätt inom väg-
transportsystemet. De fyra transportsätten är bil, kollek-
tivtrafi k, gång och cykel.

Den utvecklingsstrategi som växt fram innefattar 
bl.a. aspekter som avser ökad trygghet vid användning 
av vägtransportsystemet. Detta gäller främst oskyddade 
trafi kanter på gång- och cykelvägar. Särskilda forsknings-
resurser har lagts ner för att öka våra kunskaper om hur 
förbättringar ska åstadkommas. Vägverket har under året 
haft ett omfattande kunskaps- och erfarenhetsutbyte med 
andra aktörer inom sektorn.

EXEMPEL PÅ ÅTGÄRDER INOM SEKTORN

NÄTVERK FÖR KVINNOR INOM TRANSPORTSEKTORN

Under året bildades ett nätverk för kvinnor som arbetar 
med trafi k- och transportfrågor. Nätverket ska verka för 

en ökad jämställdhet inom transportsektorn och vara en 
mötesplats för information och diskussion om transport-
politiska frågor. 

EN KONFERENS OM OCH FÖR KVINNOR INOM 
ÅKERIBRANSCHEN

Svenska åkeriförbundet anordnade under året en kon-
ferens som vände sig till kvinnor inom åkeribranschen. 
Syftet med konferensen var att lyfta fram de kvinnor som 
arbetar inom åkeribranschen och ta tillvara den kunskap 
och kompetens som de har.

KUNSKAPSDOKUMENT

Vägverket har under året granskat kunskapsdokument, 
för utformning av vägar och gator, från jämställdhets-
synpunkt. 

ETT JÄMSTÄLLT TRANSPORTSYSTEM
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Av samtliga trafi kslag medför vägtransporterna 
den största risken för resenärerna att dödas och 
skadas i olyckor. Att färdas i vägtrafi ken är en av 
de farligaste vardagliga aktiviteterna i vårt sam-
hälle och trafi kolyckor utgör därigenom ett stort 
folkhälsoproblem. 

MÅL

Det långsiktiga målet för trafi ksäkerheten är att ingen ska 
dödas eller skadas allvarligt till följd av trafi kolyckor inom 
vägtransportsystemet. Systemets utformning och funktion 
ska anpassas till de krav som följer av detta.

Vägverket ska genom sin verksamhet bidra till att antalet dö-
dade och svårt skadade till följd av vägtrafi kolyckor minskar 
och att antalet dödade i vägtrafi kolyckor underskrider 270 
dödade år 2007 inom hela vägtransportsektorn.

BEDÖMNING AV UTVECKLINGEN

Under den första delen av 1990-talet skedde en kraftig 
minskning av antalet dödade och svårt skadade personer. 
Denna positiva utveckling upphörde i mitten av 1990-
talet och från 1998 till 2000 har antalet dödade och svårt 
skadade personer ökat. Under 2001 och 2002 har antalet 
dödade minskat något. Antalet svårt skadade har däremot 
ökat kraftigt. Delvis beror detta på ökat trafi karbete, men 
sannolikt har även polisrapporteringen förändrats genom 
nya rutiner.

Utvecklingen närmar sig långsamt etappmålet 2007 
om högst 270 dödade, men långt ifrån i den takt som krävs 
för att målet ska nås. 

I ett EU-perspektiv är Sverige tillsammans med Stor-
britannien och Nederländerna de länder som har kommit 

längst med trafi ksäkerhetsarbetet. I dessa tre länder om-
kommer 6–7 personer per 100 000 invånare, vilket kan 
jämföras med Portugal och Grekland där 20 personer om-
kommer per 100 000 invånare. 8

DÖDADE OCH SVÅRT SKADADE

Antalet dödade i vägtrafi ken 2002 beräknas vara 535 

(554) personer. Antalet dödade är i stort sett oförändrat 
på det statliga vägnätet men har minskat på det övriga 
vägnätet. Av de trafi kdödade de senaste fem åren har i ge-
nomsnitt 143, eller 25 procent, varit kvinnor. 

Under 2002 beräknas ca 38 (40) barn i åldern 0–17 år 
ha dödats i vägtrafi ken. Av dessa var nära hälften bilpassa-
gerare. Antalet barn dödade i personbil har minskat jäm-
fört med 2001, medan fl er barn på moped dödats. 9

 År 2002 beräknas ca 4 600 (4 056) personer ha skadats 
svårt. Ökningen av an talet svårt skadade har varit särskilt 
hög bland bilförare och bilpassagerare. 

TRAFIKSÄKERHET

Trafikolycksstatistik inom EU, 2001

Land Dödade Milj. Dödade per
  Invånare 100 000 invånare
Belgien 1 470 10,2 14,4
Danmark 431 5,3 8,1
Finland 433 5,2 8,4
Frankrike 8 160 59,0 13,8
Grekland 2 116 10,5 20,2
Irland 411 3,8 10,7
Italien 6 410 57,8 11,1
Luxemburg 76 0,4 17,5
Nederländerna 993 16,0 6,2
Portugal 1 671 9,5 17,6
Spanien 5 517 40,1 13,8
Storbritannien 3 580 59,8 6,0
Sverige 554 8,9 6,2
Tyskland 6 977 82,3 8,5
Österrike 976 8,1 12,0
Summa EU 39 775 377,0 10,5

Uppgifter som kursiverats gäller år 2000

Källa: IRTAD

0

100

200

300

400

500

600

1998 1999 2000 2001 2002

Totalt Statligt vägnät Övrigt vägnät

ANTAL DÖDADE I VÄGTRAFIKEN, TOTALT OCH 
FÖRDELAT PÅ VÄGNÄT (EXKLUSIVE SJUKDOM)

Källa: Vägverket

8

9



29

TRAFIKSÄKERHET

Av dem som polisen bedömt som svårt skadade under 
de senaste fem åren har andelen kvinnor varit ca 40 pro-
cent, dvs. i genomsnitt drygt 1 500.

Under 2002 beräknas ca 650 (551) barn i åldern 
0–17 år ha skadats svårt i vägtrafi ken. Den kraftiga ök-
ningen jämfört med 2001 följer den totala trenden för 
svårt skadade och var jämt fördelad mellan de olika tra-
fi kantkategorierna. Totalt sett skadas fl est barn som per-
sonbilspassagerare eller som mopedister. 

I den offi ciella polisrapporterade vägtrafi kolycks-
statistiken för antalet svårt skadade fi nns ett betydande 
bortfall. Enligt Socialstyrelsens patientstatistik år 2000 
skadades ca 13 000 så svårt att de blev inlagda på sjuk-
hus. 10

TRAFIKNYKTERHET

Antalet anmälda rattfylleribrott var 18 975  (17 276), va-
rav 4 616  (4 645) gällde drogfylleribrott. Antalet upp-
täckta alkoholrattfyllerier har ökat kraftigt, medan antalet 
drogfylleribrott är oförändrat.

Antalet rattfylleribrott ger dock ingen bra bild över ut-
vecklingen av antalet påverkade förare i vägtrafi ken efter-
som antalet upptäckta brott beror på hur många kontroller 
polisen gör. Enligt Vägverkets beräkningar sker ca 14 000 
bilresor per dag där föraren är alkoholpåverkad. Av de 
fordonsförare som omkom i trafi kolyckor 2001 obduce-
rades 90 procent. Av dessa har 24 procent varit påver-
kade av alkohol.

HASTIGHETSÖVERTRÄDELSER

Totalt sett har inte någon statistiskt säkerställd förändring 
av hastighetsöverträdelser kunnat konstateras jämfört 
med 2001. På statliga vägar med hastighetsbegränsning 
110 km/tim har dock antalet överträdelser ökat med 5 
procentenheter. 

Hastighetsgränserna på det statliga vägnätet över-
skreds i 58 (57) procent av trafi karbetet. Det är en ök-
ning med 3 procentenheter från 1998. På vägar i tätort 
överskreds hastighetsgränserna i 50 (50) procent av tra-
fi karbetet.

Mätningar görs också av den genomsnittliga reshas-
tigheten. Inga säkerställda förändringar har skett under 
perioden 1998–2002, förutom på statliga vägar med has-
tighetsgränsen 110 km/tim. Där har medelhastigheten 
ökat från 105 km/tim 1998 till 108 km/tim 2002.

ANVÄNDNING AV SKYDDSUTRUSTNING I BIL 
År 2002 använde 91 (90) procent av personbilsförarna och 
92 (92) procent av passagerarna i framsätet bilbälte. Yr-
kesförare använder fortfarande bälte i alldeles för liten ut-
sträckning, trots att det blev obligatoriskt i oktober 1999. 
För vissa grupper har det dock blivit förbättringar. Bältes-
användningen var bland taxiförare 69 (60) procent, bland 
förare av tunga lastbilar 23 (23) procent och bland förare 
av tunga lastbilar med släp 33 (25) procent. 11

ANVÄNDNING AV CYKELHJÄLM

Den totala cykelhjälmsanvändningen 2002 var 17 (15) 
procent, vilket är en ökning med 2 procentenheter jäm-
fört med 2001. Barn använder cykelhjälm i betydligt hö-
gre utsträckning än vuxna. Användningen av hjälm har 
dock fortsatt minska hos barn under 10 år när de cyklar 
inom bostadsområden. 12
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ANTAL POLISRAPPORTERADE, SVÅRT SKADADE I
VÄGTRAFIKEN, TOTALT OCH FÖRDELAT PÅ VÄGNÄT
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Användning av bilbälte (procent)

 1998 1999 2000 2001 2002
Personbil, förare 89 90 90 90 91
Personbil, pass fram 92 92 92 92 92
Personbil, vuxna bak 72 74 72 75 75
Personbil, barn bak 89 90 89 89 90
Taxi, förare 21 27 60 60 69
Tung lastbil utan släp, förare 7 5 19 23 23
Tung lastbil med släp, förare 7 7 27 25 33

Källa: VTI

Källa: VTI

Cykelhjälmsanvändning (procent)

 1998 1999 2000 2001 2002
Totalt 18 16 16 15 17
Vuxna (Arbetsplatser) 14 13 12 12 14
Barn under 10 år (bostadsområde) 53 50 50 45 35
Barn grundskola 36 33 30 28 33

10
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ÅTGÄRDER

VÄGVERKET

År 1999 beslutade regeringen om ett program i elva punk-
ter för ökad trafi ksäkerhet. Under 2002 har Vägverket 
främst arbetat med sex av programmets punkter.

Elvapunktsprogrammet
Satsning på de farligaste vägarna

Åtgärderna ska vara kostnadseffektiva och bör koncentre-
ras till de avsnitt på det statliga vägnätet där fl est dödas 
eller skadas svårt. Vägverket har därför upprättat en lista 
som anger cirka 400 mil väg med ett stort antal dödade 
och svårt skadade. Investeringar redovisas nedan under 
rubriken Infrastruktur.

Säkrare trafi k i kommunerna

Vägverket bedriver ett omfattande arbete tillsammans 
med kommunerna för att åstadkomma en god trafi ksäker-
het genom trafi knätsanalyser, åtgärdsprogram och ekono-
miska bidrag.

Sedan några år tillbaka bedrivs en del av arbetet med 
en säker trafi kmiljö i tätort inom projektet Trafi kbanken, 
som är en databas med goda exempel på demonstrations- 
och utvecklingsprojekt. Projektet är ett samarbete mellan 
Vägverket och Svenska kommunförbundet och ska visa 
på möjligheter att genom fysisk ombyggnad skapa tra-
fi ksäkerhet, en god miljö i vid bemärkelse och tillgäng-
lighet för alla.

Trafi kantens ansvar betonas

En ökning av antalet dödade i sommartrafi ken ledde till 
att näringsministern tog initiativ till en nationell samling 
för att i första hand förbättra trafi kanternas beteende i tra-
fi ken. Detta uppdrag har resulterat i att Vägverket föreslår 
satsningar för att påverka trafi kanterna till ökad regel-
efterlevnad av hastighetsgränser, trafi knykterhet, ökad 
användning av skyddsutrustning samt säker mopedtrafi k. 

Inom de områden som prioriterats har informations-
insatser genomförts på såväl central som på regional och 
lokal nivå. Bland annat har Vägverket i samarbete med 
polisen och NTF under hösten genomfört en rikstäckande 
kampanj för ökad bilbältesanvändning. Kampanjen kopp-
lades till införande av höjda bötesbelopp från 300 till 600 
kronor, samt till polisens intensifi erade övervakning un-
der november.

Säker cykeltrafi k

Separering av cykeltrafi ken från biltrafi ken och använ-
dande av cykelhjälm är en förutsättning för säker cyk-
ling. Under året har Vägverket föreslagit att användning 
av cykelhjälm blir obligatorisk från 2005. Förslaget har 

presenterats och diskuterats dels vid årets Tylösandskon-
ferens, dels med gruppen Nationell samling för trafi ksä-
kerhet. Av dessa diskussioner drar Vägverket slutsatsen 
att ett obligatorium är möjligt att genomföra 2005. Det 
beräknas ge en minskning av antalet omkomna cyklister 
med 15–20 per år samt en stor minskning av antalet inva-
liditeter på grund av hjärnskador. Vägverket bedömer att 
en lag om cykelhjälm inte leder till en långsiktig minsk-
ning av cykeltrafi ken.

Kvalitetssäkring av transporter avseende trafi ksäkerhet 

och miljöpåverkan

Kvalitetssäkring av transporter redovisas under avsnittet 
Samarbete med andra aktörer.

Ny teknik utnyttjas bättre

Ny teknik kan användas för att minska riskerna vid kors-
ningar och övergångsställen, dämpa höga hastigheter, på-
minna föraren om olämpliga beteenden samt varna för 
halt väglag. 

Som exempel kan nämnas ett demonstrationsprojekt 
där ca 300 taxibilar, bussar och lastbilar har utrustats med 
alkolås. Försöket har varit mycket framgångsrikt och fått 
till följd att Vägverket stöttat införandet av alkolås på fl era 
håll i landet och att fl era åkerier har tagit egna initiativ.

Nytt arbetssätt för säkerhet

Vägverket har börjat utveckla ett nytt arbetssätt som ska 
göra det lättare för alla med ett professionellt ansvar för 
vägtrafiken att samverka och fördela ansvaret för de 

Genomfarten i Smålandsstenar har byggts om för att ge plats åt alla trafi -
kantgrupper i samhället och för att öka trafi ksäkerheten
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trafi ksäkerhetsåtgärder som är nödvändiga. Arbetssättet 
benämns OLA som står för ”Objektiva fynd, Lösningar 
och Avsikter”. Det utgår från Vägverkets djupstudier av 
dödsolyckor och handlar om att berörda aktörer tillsam-
mans identifi erar vad som orsakat de dödliga skadorna 
och vad var och en avser att göra för att effektivt och 
långsiktigt förhindra en upprepning. Den nya Vägtrafi k-
inspektionen  kommer att ägna särskild uppmärksamhet 
åt arbetssättet.

Trafi kant

Nya minimikrav för manöverprov och provfordon vid 
körkortsprov har fastställts i EG-direktivet om körkort. 
Arbetet med att införa dessa krav i Vägverkets föreskrif-
ter har påbörjats.

Regelverket för körkort och alkolås har setts över un-
der året. Ett viktigt mål för arbetet är att körkortslagen ska 
bli lätt are att förstå och acceptera. Ett annat mål har varit 
att försöks verksam heten med alkolås för rattfyllerister ut-
vidgas till att omfatta hela landet.

Fordon

Det europeiska krockprovningsprogrammet Euro NCAP 
(European new car assessment program) är det mest om-
fattande av de oberoende biltester som hittills genomförts. 
Hur krocksäker en bil är anges enligt ett bedömningssys-
tem där bilen kan få upp till fem stjärnor. Ett separat be-
tyg anger dessutom hur bra bilen är utformad vid kollision 
med oskyddad trafi kant. 

År 2002 fi ck fyra bilmodeller fem stjärnor vilket visar 
på en positiv utveckling jämfört med 2001, då endast en 
modell fi ck fem stjärnor. Nio bilmodeller med nya och ef-
fektivare system för bältespåminnare premierades.

Infrastruktur

De senaste åren har mer resurser än någonsin tidigare sat-
sats på riktade fysiska trafi ksäkerhetsåtgärder. Den stora 
satsningen på att skapa mötesfria vägar som startade 1999 
har under 2002 inneburit att ytterligare ca 250 km väg 
försetts med mitträcke. Totalt sett har nästan 800 km av 
denna vägtyp byggts sedan den introducerades 1998 på 
E 4 norr om Gävle. 

Under 2002 omfattade de riktade trafi ksäkerhetsåtgär-
derna 1 778 (1 907) miljoner kronor, vilket är en minskning 
från 30 till 24 procent av den totala investeringsvolymen. 
Minskningen av andelen beror på att en stor andel nya 
vägbyggen startats under året. De riktade trafi ksäkerhets-
åtgärderna, i huvudsak mitträcke, sidoområdesåtgärder, 
korsningsåtgärder och åtgärder för oskyddade trafi kanter, 
beräknas medföra att antalet dödade årligen minskar med 
10 personer och antalet svårt skadade med 45 personer. 
Väginvesteringar i övrigt beräknas årligen minska antalet 
dödade med 5 personer och 30 svårt skadade.

Generella sänkningar av hastighetsgränser under 2002  
beräknas inte medföra någon minskning av antalet dödade 
och polisrapporterade svårt skadade eftersom hastighet-
gränserna har höjts i samma storleksordning på andra de-
lar av vägnätet. 

Försöken med sänkta hastighetsgränser vintertid och 
automatisk hastighetsövervakning har fortsatt. Åtgär-
derna ger positiva effekter men innebär ingen ytterligare 
minskning av antalet dödade och svårt skadade, efter-
som försöken är i stort sett av samma omfattning som 
förra året.

Vägverket deltar som rådgivare i ett europeiskt sam-
arbete kring klassifi cering av säkerhetsstandarden för 
vägnätet på landsbygd Euro-RAP (European road assess-
ment program). De större vägarna i respektive land ska 
bedömas och betygsättas. Projektet drivs av de ledande 
motororganisationerna i Europa. Svensk representant är 
Motormännens riksförbund. Under året har en metod ut-
vecklats för inspektion och poängsättning av vägnätet. 

POLISEN

Under 2002 har polisen prioriterat övervakning av tra-
fi knykterhet, hastigheter och bilbältesanvändning. Anta-
let alkoholutandningsprov har ökat och policyn är att ett 
sådant prov ska göras varje gång polisen stannar en for-
donsförare. Under 2002 gjordes närmare 1,3 miljoner al-
koholutandningsprov, vilket är fl er än under 2001, men 
betydligt färre än vad polisen hade förbundit sig att ut-
föra (1,8 miljoner).

Övervakningskampanjer för ökad bältesanvändning 
och nykterhet har genomförts i samarbete med polisen i 
övriga nordiska länder, Vägverket och NTF. Automatisk 
hastighetsövervakning utgör enligt polisen en adminis-
trativ belastning, men har mycket bra effekt på olycksut-
vecklingen på de vägsträckor där övervakningen fi nns. En 
utbyggnad av övervakningen har påbörjats under året och 
kommer att fortsätta under 2003. Antalet hastighetsförse-
elser och omhändertagna körkort har ökat något.

Inom polisen fi nns 77 bilinspektörer som utfört for-
donskontroller i samarbete med trafi kpolisen. I arbetet in-
går även kontroll av kör- och vilotider vilket sker både ute 
på vägen och vid företagsbesök. Under en vecka genomför-
des en större insats, ”Eurokontroll av yrkestrafi ken”, som 
syftade till ökad regelefterlevnad av kör- och vilotider.

Olyckor där EU-moped varit inblandad håller på att bli 
ett stort problem. Polisen har tagit fram ett förslag om re-
gistrering av EU-mopeder för att häva anonymiteten och 
göra övervakningen lättare. 

Under 2002 återkallades drygt 27 000 körkort. Den 
vanligaste anledningen till återkallelse är hastighetsöver-
trädelser. Under 1990-talet minskade antalet återkallade 
körkort för att sedan åter öka från 2000. Denna ökning 
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beror främst på fl er rapporterade hastighetsöverträdelser 
och rattfylleribrott. 13 14 15 16

KOMMUNERNA

De allra fl esta kommuner har i dag trafi ksäkerhetspro-
gram som beskriver de lokala problemen och inom vilka 
problemområden som kommunen koncentrerar sina in-
satser. Ett återkommande problem är höga hastigheter i 
tätorterna. En av de effektivaste åtgärderna är att bygga 
farthinder i form av gupp. Dessa innebär dock olägenhe-
ter för kollektivtrafi ken och färdtjänsten. Många kommu-
ner arbetar aktivt med andra åtgärder än gupp, exempelvis 
minirondeller, avsmalningar, sidoförskjutning och möble-
ring av gatumiljön.

Det fi nns även andra metoder för att minska hastighe-
terna. Ett exempel är automatisk hastighetsanpassning av 
fordon. Fyra kommuner har deltagit i en storskalig för-
söksverksamhet, det s.k. ISA-projektet (Intelligent Stöd 
för Anpassning av hastighet). Resultaten är mycket posi-
tiva såväl när det gäller trafi ksäkerheten som attityden till 
tekniken. Det är angeläget att ISA-tekniken vidareutveck-
las och sprids till fl er kommuner. 

I allt fl er kommunala upphandlingar av transporter pre-
ciseras krav på säkerhet och på begränsningar av trans-
porternas miljöpåverkan. För att öka trafiksäkerheten 
och tryggheten för barn som åker skolskjuts har Svenska 
Kommunförbundet tagit fram en handbok för dem som ut-
för skolskjutsar och för dem som upphandlar eller är an-
svariga för transporterna i kommunerna.  

Svenska Kommunförbundet har dessutom tagit fram 
en skrift som på ett överskådligt sätt beskriver trafi kolyck-
ornas uppkomst, trafi ksäkerhetssituationen i dag, vilket 
lidande och vilka kostnader som trafi kolyckorna orsakar. 

NTF

Nollvisionen är utgångspunkten för NTF:s verksamhet. 
En grundförutsättning i Nollvisionen är att ansvaret i väg-
trafi ken delas mellan trafi kanterna och dem som utformar 
vägtransportsystemet. 

NTF-förbunden och medlemsorganisationerna har un-
der 2002 fortsatt att granska ett antal farliga vägar och 
gator i olika delar av landet. Några sträckor har blivit åt-
gärdade med t.ex. förlåtande sidoområden eller sänkta 
hastigheter. Andra har inte åtgärdats alls då man inte fått 
gehör för sina önskemål.

NTF arbetar med att få kommunerna att ställa hårdare 
krav på entreprenörerna vid upphandling av skolskjuts, 
men också för att öka yrkeschaufförernas kunskaper om 
arbetsmiljöns betydelse för trafi ksäkerheten. 

Tillsammans med pensionärsorganisationerna har 
NTF arbetat vidare i det riksomfattande projektet ”Äldre 
oskyddade trafi kanter” med syfte att trafi kmiljön för äldre 
ska förbättras. Projektet har resulterat i ett stort antal skri-
velser till väghållarna som sedan ska följas upp. 

ANTAL ALKOHOLUTANDNINGSPROV
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NTF-förbunden och deras medlemsorganisationer 
över hela landet har informerat om säker cykling under 
en vecka och i samband med skolstarten på hösten. Hälf-
ten av landets kommuner har deltagit i dessa aktiviteter. 
Seminarier har genomförts med målgrupper som t.ex. 
pensionärer, cykelhandlare och politiker.

I trafi knykterhetsprojektet ”Kommunikation mellan 
ungdomar” deltar gymnasieungdomar med idéer om hur 
trafi knykterhetsbudskap bäst formuleras till unga.

SVENSKA ÅKERIFÖRBUNDET

Lastbilsförarnas inblandning i dödsolyckor har ökat såväl 
i Sverige som i hela Europa. Svenska åkeriförbundets för-
bundsstyrelse fastställde under våren 2002 ”Svensk åkeri-
närings avsiktsförklaring beträffande trafi ksäkerhet”. 
Policyn innebär att åkeriföretagarna ska arbeta aktivt för 
en säkrare trafi k. En fastställd trafi ksäkerhetspolicy ska 
fi nnas, förarna ska uppträda som föredömen i trafi ken och 
man ska välja en trafi ksäker utrustning på nya fordon. 

Varje år inträffar ca 100 dödsolyckor i trafi ken där en 
tung lastbil är inblandad. En majoritet av dessa är mötes-
olyckor där lastbilsföraren sällan är vållande. Samhäl-
let saknar rutiner som ger dessa lastbilsförare möjlighet 
att bearbeta sina upplevelser. I samarbete med facken be-
driver därför Svenska åkeriförbundet verksamheten ”Kol-
legahjälpen”. 

SVENSKA LOKALTRAFIKFÖRENINGEN

Svenska lokaltrafi kföreningen (SLTF), som organiserar 
landets trafi khuvudmän, har under 2002 tagit initiativ till 
ett långsiktigt projekt vars yttersta syfte är att göra den 
lokala och regionala kollektivtrafi ken tryggare och säk-
rare. Projektet kommer bl.a. att ta fram ett program för 
trygghets- och säkerhetsfrågor som pekar ut områden där 
åtgärder bör sättas in och vilka aktörer som ansvarar för 
respektive område.

BUSSBRANSCHENS RIKSFÖRBUND

Bussbranschens Riksförbund (BR) är intresseorganisa-
tion för den yrkesmässiga busstrafi ken och har närmare 
500 medlemsföretag som bedriver alla former av busstra-
fi k. Viktiga trafi ksäkerhetsfrågor som förbundet driver är 
bl.a. att kollektivtrafi ken ska användas aktivt som ett verk-
tyg för att öka trafi ksäkerheten. Ökade säkerhetskrav vid 
skolskjuts eftersträvas, liksom höjd säkerhet kring håll-
platser. Inom EU medverkar BR i arbetet med regelverk 
för bussar.

Kollektivtrafi kbranschens utbildningsorganisation, 
Kollega, erbjuder en rad utbildningar med inriktning mot 
trafi ksäkerhet och arbetar aktivt i frågan om förarcerti-

fi ering. Våren 2002 genomförde Kollega, BR och SLTF 
ett gemensamt utbildningsseminarium om förebyggande 
krishanteringsarbete för kollektivtrafi kföretag. Seminariet 
är avsett att återkomma med jämna intervall och tar bl.a. 
upp ledarskap i svåra situationer och hur man samman-
ställer en krisplan.

SVENSKA TAXIFÖRBUNDET

Svenska taxiförbundet är branschorganisation för lan-
 dets taxiföretagare och beställningscentraler. Förbundet 
organiserar cirka 5 500 taxiföretag och ungefär 200 be-
ställningscentraler. De fl esta anslutna företagen är min-
dre företag. Totalt fi nns det omkring 14 500 taxifordon i 
Sverige. I genomsnitt har varje taxiföretag 1,7 fordon.
Anslutningsgraden till Säker grön taxi respektive Grön 
taxi ökar ständigt. I dag fi nns fem respektive nio certifi e-
rade beställningscentraler. Viktigt är att upphandlarna stäl-
ler krav, värderar och följer avtal, då detta troligen är det 
bästa sättet att öka antalet certifi erade företag i branschen.

Bältesanvändningen 
är alltför låg i bran-
schen. Förbundet driver 
därför den frågan allt 
tydligare. Förbundet 
del tar aktivt i projektet 
”Nationell samling för 
trafi ksäkerhet”.

Uppsala Taxi var re-
dan år 2000 först med 
att installera alkolås i 
sina taxibilar. Nu har 
även Piteå Taxi installerat 
alkolås och Taxi Motala 
har börjat installera. Vil-
helmina Taxi  har installe-
rat alko lås i alla fordon 
som kör skolbarn. 

BILPROVNINGEN

Bilprovningen har under 2002 kontrollerat 5,3 miljoner 
fordon varav 3,8 miljoner var kontrollbesiktningar. Vid 
kontrollbesiktningarna underkändes nästan vart tredje 
fordon och ca en miljon av fordonen kom tillbaka till Bil-
provningen för efterkontroll. Cirka 260 000 personbilar 
underkändes på grund av defekta styr- eller spindelleder 
och drygt 23 000 personbilar underkändes på grund av 
defekter på bilbälten. Utöver brister i bromssystem hos 
tunga bussar, lastbilar och släpvagnar avslöjar kontrollbe-
siktningen bl.a. hjullager som behöver bytas. Under året 
underkändes drygt 6 000 tunga fordon på grund av ska-
dade hjullager. 
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HASTIGHETER INOM TÄTTBEBYGGT OMRÅDE 
Vägverket fi ck 1997 ett uppdrag att följa hur man ska 
lyckas för att nå målet att de faktiska hastigheterna ska 
bli lägre inom tättbebyggda områden. Hastigheterna ska 
följas upp årligen t.o.m. 2002. Uppdraget utförs till-
sammans med Rikspolisstyrelsen och i samverkan med 
Svenska kommunförbundet. Inriktningen är att gator 
med hastighetsbegränsningen 50 km/tim ska ersättas av 
så kallade 50/30-gator, 30-gator och gångfartgator över-
allt där gående och cyklande på ett planlagt sätt blandas 
med biltrafi k.

Den 1 mars 1998 fi ck kommunerna utökade möjlig-
heter att införa 30 km/tim inom delar av en tätort. Upp-
följningsresultat visar emellertid att alla inte valt att, eller 
kunnat, nyttja den möjligheten. Det beror främst på att 
man inte har utrett kommunens behov ännu, eller just är 
inne i utredningsskedet. Ungefär tre fjärdedelar av de till-
frågade kommunerna har inte använt sig av fysiska åtgär-
der för att uppnå hastighetssänkningar.

STRADA – NYTT INFORMATIONSSYSTEM OM           
SKADOR OCH OLYCKOR

Vägverket har i uppdrag att införa ett nytt informations-
system om vägtrafi kens skador och olyckor, Swedish 
traffi c accident data acquisition (STRADA). Syftet är att 
utveckla en gemensam databas som bygger på uppgifter 
från polisen och sjukvården och som ger bättre informa-
tion om det verkliga antalet skadade, skadegrad och sjuk-
vårdskostnader.

Arbetet har under året bestått i fortsatt utveckling och 
kvalitetssäkring av systemets teknik och rutiner för rap-
portering. Särskilt viktigt är det att systemet samordnas 
med sjukvårdens övriga system. STRADA införs läns-
vis. Arbetet sker i samverkan med SIKA, Socialstyrelsen, 
Rikspolisstyrelsen, Landstingsförbundet och Svenska 
Kommunförbundet. 

Samtliga polismyndigheter kommer att registrera i 
STRADA från 1 januari 2003. Registreringen i nuva-
rande system (OLY) upphör från samma tidpunkt. För 
närvarande sker registrering heltäckande i Skåne, Kal-
mar, Värmlands, Västmanlands och Jämtland län samt vid 
akutsjukhusen i Göteborg, Mölndal, Huddinge, Umeå och 
Sunderbyn. Fler landsting har visat intresse av att starta 
registrering och ambitionen är att nå en nationell regist-
rering på alla akutsjukhus. Uppdraget kommer under vå-
ren 2003 att avrapporteras till regeringen. 
 

År 2002 var första hela kalenderåret som den särskilda 
brandskyddskontrollen ingick som obligatorisk del i pro-
grammet för kontrollbesiktning av buss. Underkännande-
frekvenserna för denna del av besiktningen har successivt 
sjunkit från årets början till årets slut. 

FÖRSÄKRINGSFÖRBUNDET

Försäkringsförbundet anser att den absolut viktigaste åt-
gärden för en effektivare bekämpning av rattfylleriet är en 
sammanhållen aktionsplan inom regeringskansliet. För-
bundet har gemensamt med Motormännens Helnykterhets 
Förbund (MHF) skrivit till statsministern med begäran om 
att en sådan aktionsplan utarbetas. Tillsammans med Väg-
verket och MHF har Försäkringsförbundet aktivt medver-
kat i åtgärder för att öka användningen av alkolås och för 
att sprida ett påverkansprogram inriktat på rattfyllerister.  

En grupp för att motverka pisksnärtskador har bildats 
under 2002. Gruppen består av representanter från Väg-
verket, försäkringsbranschen och bilindustrin. Dessutom 
har försäkringsförbundet tillsammans med Socialstyrel-
sen, Försäkringskasseförbundet, Riksförsäkringsverket 
och Riksförbundet för trafi k- och polioskadade bildat 
Whiplashkommissionen. Kommissionen har till målsätt-
ning att lindra konsekvenserna av pisksnärtskador. 

SÄRSKILDA REGERINGSUPPDRAG

MÄNNISKANS TOLERANS MOT YTTRE VÅLD

Vägverket fi ck 1997 i uppdrag att sammanställa kunska-
perna om människans tolerans mot yttre våld. Acceptabla 
våldsnivåer ska defi nieras för både skyddade och oskyd-
dade trafi kanter. Under 2002 har Vägverket fortsatt arbe-
tet för att fastställa de nivåer av mekaniskt våld som en 
personbil kan utsättas för i olika typer av kollisioner utan 
att de åkande i bilen dödas eller skadas allvarligt. 

NYTT HÄLSOMÅTT

Vägverket fi ck 1997 i uppdrag att utveckla ett nytt hälso-
mått vid allvarlig personskada. En preliminär rapport be-
lyser problemet. I rapporten föreslås fyra olika mått som 
belyser olika aspekter på allvarliga hälsokonsekvenser 
efter trafi kskador. Måtten kan vid behov vägas samman. 
Förslaget har varit på remiss till berörda experter och skif-
tande omdömen har getts. Utredningsarbetet har fortsatt 
under 2002 med utgångspunkten att endast ett hälsomått 
för allvarligt skadade bör användas. 
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Miljömålen ska visa vägen till det ekologiskt 
hållbara transportsystemet. För vägtransporterna 
är kravet att bemästra de ökande utsläppen av 
koldioxid den största utmaningen. Riksdagen har 
fastställt 15 miljökvalitetsmål och ett stort antal av 
dessa berör transportsektorn.

MÅL

Vägtrafi kens utsläpp av koldioxid år 2010 ska uppgå till högst 
1990 års nivå. Utsläppen ska ha minskat till år 2005 räknat 
från 1995 års nivå för kväveoxider med minst 40 procent, för 
svavel med minst 15 procent och för fl yktiga organiska ämnen 
med minst 60 pro cent.

Halterna av koloxid, kvävedioxid, svaveldioxid, sot och par-
tiklar i tätorter ska ligga under gränsvärdena och fastställda 
miljökvali tetsnormer. Utsläppen av cancerframkallande ämnen 
ska halveras till år 2005, jämfört med år 1998.

Inga boende ska utsättas för vägtrafi kbuller överstigande 65 
dB(A) ekvivalentnivå utomhus 2007. Utmed statliga vägar ska 
detta vara uppnått 2005. I de fall utomhusnivån inte kan redu-
ceras bör inriktningen vara att ekvivalentnivån inomhus inte 
överstiger 30 dB(A).

Miljöfarligt material ska inte införas i infrastrukturen, använd-
ningen av icke förnyelsebara material ska minimeras och 
material ska återanvändas. 

Nya transportanläggningar ska lokaliseras så att de fungerar 
i samklang med sin omgivning och utformas med hänsyn till  
lokala natur- och kulturvärden.

BEDÖMNING AV UTVECKLINGEN

Möjligheten att nå etappmålet för koldioxid till 2010 
minskar alltmer. Transportarbetet ökade under 2002 och 
därmed bröts den tidigare neråtgående trenden. Bilarna 
blev allt tyngre och detta medför att ökningen av kol-
dioxidutsläppen ökar. De tekniska framstegen, som bl.a. 
medför en lägre bensinförbrukning, kan därför inte dämpa 
de totala koldioxidutsläppen. Det krävs kraftiga, samver-
kande insatser inom samtliga samhällssektorer, inte bara 
inom transportsektorn, om koldioxidmålet ska nås. En 
ökad andel dieselbilar kan bidra till att minska utsläppen 
av koldioxid. Det är därför viktigt att ny och renare diesel-
teknik får genomslag på marknaden, så att en ökad andel 
dieselbilar blir ur partikel- och kväveoxid synpunkt en ac-
ceptabel lösning.  

Övriga etappmål för utsläpp från vägtransportsektorn 
bör kunna nås, utom på ett antal statliga och kommunala 
vägar där miljökvali tetsnormer (MKN) för kväveoxider 
och partiklar överskrids. Luftkvaliteten i tätorterna är fort-
farande ett stort problem. 

Den ökade trafi ken medför ökat buller för allt fl er. De 
insatser som görs räcker inte till för att nå delmålet för bul-
ler inom miljökvalitetsmålet en God bebyggd miljö. De 
minskar enbart ökningen av antalet nytillkommande bul-
lerutsatta. Bullersituationen är därmed oförändrad. Sär-
skilt på det kommunala vägnätet behövs en kraftig ökning 
av insatserna.

Metoder har utvecklats för att minska saltförbrukningen 
och bedömningen är att förbrukningen kan minskas i för-
hållande till saltvägnätets längd. Naturgrusanvändningen 

MILJÖ

Eskilstuna kommun tilldelades Vackra vägars pris 2002. Kommunen fi ck utmärkelsen för sitt arbete med området kring Hamngatan i centrum. ”Ett å-rum 
och ett väg-rum har blivit ett stadsrum”, skrev Vägverkets nationella miljö- och skönhetsråd i sin motivering.
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minskade under året och i stort sett all uppriven belägg-
ningsmassa på det statliga vägnätet återanvänds i dag.

Inom natur- och kulturområdet vidtas åtgärder för att 
minska antalet konfl iktpunkter mellan vägar och djur, 
även om åtgärdstakten är långsam. Kulturmiljöfrågorna 
uppmärksammas allt mer och medvetenheten ökar hos 
aktörerna. Det saknas en metod för att mäta måluppfyl-
lelsen inom natur- och kultur, men arbete pågår för att ut-
veckla en sådan. 

UTSLÄPP OCH EFFEKTER AV LUFT-
FÖRORENINGAR

RESULTAT 
Bränsle

Nästan alla tunga lastbilar är dieseldrivna. Andelen die-
seldrivna lätta lastbilar har ökat från 16 procent 1990 till 
50 procent 2002. Ändrade skatteregler har gjort att många 
klassat om dieseldrivna personbilar till lätta lastbilar. Av 
personbilarna drivs närmare 5 procent med diesel. Ny-
bilsförsäljningen av dieseldrivna personbilar 2002 var 7 
procent (5,6 procent 2001). 17 

Under 2002 inregistrerades enligt bilregistret ca 128 000 
bensindrivna och ca 120 dieseldrivna  personbilar i bästa 
miljöklass (mk) 2005. Det fi nns många bensindrivna per-
sonbilsmodeller i mk 2005 medan det under 2002 endast 
fanns två dieseldrivna bilmodeller i mk 2005.

Av landets 3,8 miljoner bensindrivna personbilar är 3,1 
miljoner utrustade med katalysator. Nya bilar har längre ge-
nomsnittlig körsträcka, och därför beräknas nästan 90 pro-
cent av trafi karbetet utföras med katalysator renade bilar.

I början av 2003 fanns enligt bilregistret ca 4 000 per-
sonbilar (0,1 procent) som går att köra på alternativa 
drivmedel (utöver låginblandning av alkoholer och rapsme-
tylester, RME). Detta är en fördubbling sedan föregående 
år. Av personbilar inregistrerade 2002 var 228 000 bensin-
drivna (92,7 procent), 16 100 dieseldrivna (6,5 procent), 
910 etanoldrivna (0,4 procent), 940 gasdrivna (0,4 procent), 
130 elhybrider och en elbil1. Det fi nns i dag ca 870 bussar 
(6 procent) i trafi k som kan köras på alternativa bränslen, 
vilket är en ökning med ca 3 procent sedan förra året. Gas-
drivna bussar står för största delen av ökningen. 

Förbrukningen av motorbensin minskade i slutet av 
1990-talet. Från 2000 har förbrukningen legat på ungefär 
samma nivå. Bränsleförbrukningen för nya personbilar 
uppgick till 8,2 l/100 km för åren 1999–2001. Uppgiften 
för 2002 fi nns ännu inte tillgänglig. Förbrukningen av die-
sel i vägtransportsektorn ökade under 1990-talet. Under 
2002 var ökningen 4 procent. 18

Luftkvalitet – effekter av utsläpp 19

Luftkvaliteten i våra svenska tätorter har blivit bättre, men 
fortfarande sker överskridanden av gränsvärden samt mil-
jökvalitetsnormerna och i vissa fall kommer miljömålen 
att vara svåra att nå. Mellanårsvariationer förekommer, ef-
tersom halterna av luftföroreningar även beror på faktorer 
som ventilationsförhållanden, temperatur och intransport 
av föroreningar från andra regioner. 

I Göteborg och Stockholm har det gjorts prognoser 
för den framtida luftkvaliteten. Dessa pekar på att kvä-
vedioxidhalten vid fl era trafi kleder och i innerstadsområ-
den kommer att överskrida gränsvärdena enligt de MKN 
som träder i kraft 1 januari 2006. Även MKN för partik-
lar, PM10, som ska klaras från och med år 2005 över-
skrids troligtvis vid många vägar, framför allt på våren. 
Regeringen har gett länsstyrelserna i Stockholms län och 
Göteborgsregionen i uppdrag att ta fram förslag till åt-
gärdsprogram i samråd med berörda parter.

FAKTA OM BERÄKNINGSGRUNDERNA

Beräkningssätten för utsläpp av luftföroreningar har reviderats, där-
för avviker resultat och mål i vissa fall från tidigare redovisade vär-
den. Värdena baseras på Naturvårdsverkets modell för beräkning 
av emissioner (EMV). De historiska trafi kuppgifterna kommer från 
den trafi karbetsmodell som VTI utvecklat på uppdrag av Vägverket, 
Naturvårdsverket och SIKA. Den framtida utvecklingen av trafi ken 
har beräknats enligt de senaste person- och godsprognoserna från 
SIKA. Hänsyn har tagits till de avgaskrav som har beslutats inom 
EU samt överenskommelsen mellan Europeiska kommissionen 
och bilindustrin (Europa, Japan och Korea) om 25 procent minskad 
bränsleförbrukning hos nya personbilar till 2008.0
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ANDEL DIESELDRIVNA PERSONBILAR (VID ÅRETS SLUT)17

1 I en del fall saknas uppgifter om att fordon kan köras på alternativa drivmedel.  
 Det verkliga antalet personbilar som kan drivas med alternativa drivmedel är  
 därför större.
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Utsläpp av koldioxid 20

Etappmålet för koldioxid kommer inte att nås utan ytter-
ligare åtgärder. Utsläppen ökade med ca 2 procent jäm-
fört med 2001, och från basåret 1990 har ökningen varit 
ca 9 procent. Ökningen sedan 1990 beror nästan uteslu-
tande på ökade utsläpp från tunga lastbilar med en total-
vikt över 16 ton. Utsläppen från personbilar och tunga 
lastbilar med en totalvikt på 16 ton eller mindre minskade 
däremot. Under  2002 stod dock personbilar tillsammans 
med lätta lastbilar för den största delen av ökningen.

Effekter av kolmonoxid 

Kolmonoxid mäts på få platser och det är därför svårt 
att dra några slutsatser om trender. I Stockholm noteras 
en minskning av kolmonoxidhalten på Hornsgatan och 
 Sveavägen med cirka 68 procent från 1989/90 till 2001/
2002, och föreslagen MKN överskrids inte. 

Utsläpp och effekter av kväveoxider 21

Etappmålet för kväveoxider kommer sannolikt att nås tack 
vare katalytisk avgasrening på personbilar. Utsläppen har 
minskat med 33 procent sedan basåret 1995 och med 5 
procent sedan 2001. Av utsläppen sker 32 procent i tätort. 

Personbilar och tunga lastbilar över 16 ton totalvikt står 
för större delen av utsläppen.

Stockholm, Göteborg, Malmö och Kristianstad har 
under vintern 2001/2002 gjort mätningar i gatunivån av 
kvävedioxider. I Stockholm och Göteborg förekom över-
skridanden av MKN. Mellan vintern 1986/1987 och vin-
tern 2001/2002 minskade halterna av kvävedioxid med 42 
procent. Årsmedelvärdena för kvävedioxid låg på ungefär 
samma eller något lägre nivå 2002 som 2001 i Göteborg, 
Stockholm, Helsingborg och Malmö.

Utsläpp och effekter av svaveldioxid

Riksdagsmål och etappmål för svaveldioxid har redan 
nåtts. En fortsatt låg nivå och en eventuell ytterligare 
minskning av svavelhalten i bränslet, möjliggör intro-
duktion av ny motorteknik med bättre bränsleekonomi. 
Halterna av svaveldioxid låg 2001 och vintern 2001/ 2002 
långt under MKN vid samtliga mätstationer i tätort.

Utsläpp och effekter av fl yktiga organiska ämnen 22

Etappmålet för kolväten kommer sannolikt att nås. Minsk-
ningen sedan basåret 1995 är 49 procent och sedan förra 
året 10 procent. Av utsläppen sker ca 65 procent i tätort. 
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ÅTGÄRDER 
Projekt Sparsam körning

Vägverket driver ett projekt kallat Sparsam körning 
(SPARK). Syftet är att minska vägtransporternas koldi-
oxidutsläpp genom att initiera och driva på insatser som 
leder till ett förbättrat körsätt. 

En viktig del i projektet är utbildningar där man prak-
tiskt och teoretiskt lär sig köra sparsamt. För att effekten 
ska bli bestående behöver företagen ett systematiskt ar-
betssätt. Vägverket har därför samlat och spridit kunskap 
om motivationsåtgärder och bränsleuppföljning. 

Ca 4 700 personer har under året utbildats i sparsam 
körning för personbil och ca 4 300 för tunga fordon. Detta 
motsvarar 12 000–18 000 ton lägre  koldioxidutsläpp per 
år om varje utbildad sparar 4–6 procent. En marknadsun-
dersökning visar att allmänhetens kunskap om sparsam 
körning har ökat sedan 1999. Under 2002 har även stu-
diecirklar startats. 

MIL-modellen

Vägverket har låtit TFK Institutet för transportforskning 
och IVL Svenska Miljöinstitutet AB ta fram en modell för 
inventering av luftkvaliteten längs det statliga vägnätet 
(MIL). Modellen har under 2002 använts av Vägverkets 
regioner för en översiktlig inventering. Resultaten visar att 
det fi nns risk att MKN överskrids, för kvävedioxid ca 8 
mil och för partiklar (PM10) ca 18 mil, längs det statliga 
vägnätet framförallt i närheten av de större städerna.

Goda exempel från andra aktörer

Svenska taxiförbundet har kommit längst i världen med 
trafi kledningssystem, en kombination med global positio-
ning system (GPS) och avancerad taxameterteknik. An-
vändning av ny teknik sänker miljöbelastningen, eftersom 
fordonsfl ottan utnyttjas effektivare. 

Personbilar står för största delen av utsläppen, främst 
personbilar utan katalysator som står för ca 61 procent. 
Motorcykel och moped står för en relativt stor andel av 
utsläppen i förhållande till deras trafi karbete. 

Halterna av bensen var något lägre vintern 2001/02 
än föregående år. I 36 av de 38 tätorter där mätningar 
sker med en metod (det s.k. Urbanmätnätet) överskreds 
den lågrisknivå för bensen som Institutet för miljömedi-
cin angivit (motsvaras av förslag till delmål 2020 för mil-
jökvalitetsmålet Frisk luft). Förslaget till MKN för 2010 
underskreds i 28 av 35 tätorter, vilket är en förbättring 
mot 2001. I gaturum överskreds den föreslagna normen i 
alla utom två tätorter enligt beräknat årsmedelvärde. En-
ligt SMED:s luftkvalitetsindex för bensen har halterna i 
genomsnitt minskat med 67 procent mellan 1992/93 och 
2001/02.

Effekter av partiklar

Partiklar mäts som PM10 (inandningsbara) och PM2,5 
(respirabla). Under 2001/02 överskreds MKN för PM10  
vid mätningar i gaturummet på Hornsgatan i Stockholm. 
Halterna av partiklar ligger så nära MKN i 23 av 28 kom-
muner där mätningar genomförts, att det medför mät-
krav. Mätningar av partiklar görs inte i sådan omfattning 
att de kan redovisas i diagram. I stället redovisas miljö-
index för sot.2 

Hälsoeffekter i form av förtidig död på grund av par-
tiklar har undersökts i en europeisk epidemiologisk under-
sökning i 26 städer, däribland Stockholm och Göteborg. 
Resultatet visade att ca 230 personer i Stockholm och ca 
100 personer i Göteborg varje år dör en för tidig död på 
grund av partikelhalterna i utomhusluften.

Effekter av marknära ozon

Sommaren 2001 överskreds tröskelvärdet, både vad gäl-
ler skydd av hälsa och skydd av vegetation, vid ett fl ertal 
tillfällen i sex av de åtta kommuner som mätt marknära 
ozon inom Urbanmätnätet. Marknära ozon bryter också 
ner kulturminnen.

Utsläpp och effekter av cancerframkallande ämnen 23

Etappmålet är en halvering av utsläppen av cancerfram-
kallande ämnen i tätort mellan 1998 och 2005. Detta är 
en tydlig skärpning av det tidigare målet som innebar en 
halvering av utsläppen mellan 1991 och 2005. Det är 
osäkert om det nya målet kommer att nås. Utsläppen har 
minskat med ca 38 procent sedan 1998 och med 8 pro-
cent sedan 2001. 
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2 Diagram – SMEO:s miljöindex för luftkvalitet i tätorter
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Den 1 januari 2002 införde Stockholm, Göteborg, 
Malmö och Lund strängare miljözonsregler för tunga 
dieseldrivna fordon. Reglerna ska kontinuerligt skärpas i 
takt med ökade kunskaper inom områdena fordon, motor, 
drivmedel och miljö samt förändringar i lagstiftningen.

För att kunna åtgärda utsläppen av luftföroreningar 
måste mätmetoderna bli mer tillförlitliga. Nuvarande upp-
skattningar av utsläppens storlek är för osäkra. Därför 
har branschföreningen BIL Sweden och IVL tillsammans 
med Vägverket startat projektet ”Nationell emissionssta-
tistik för vägtrafi ksektorn”.

Inom kollektivtrafi ken pågår ett fortlöpande miljö-
arbete. Det miljöprogram som Svenska lokaltrafi kför-
eningen tog fram 2001 är rådgivande för landets alla 
trafi khuvudmän och ställer höga krav på minskade utsläpp 
av kväveoxider samt partiklar från bussars dieselmotorer. 
Där föreslås också långtgående mål för minskade utsläpp 
av växthusgaser. Programmet inriktas i första hand på mål 
och åtgärder för perioden 2000–2006. 

Bussbranschens riksförbund har under 2002 upp-
daterat miljöplan, miljöpolicy och miljömål. Medlem-
marna har tillgång till en branschanpassad vägledning 
i arbetet med kvalitets- och miljöledningssystem. Till-
sammans med Vägverket har förbundet tagit fram ett 
system för kvalitetsmärkning av den långväga busstra-
fi ken. Systemet bygger på trafi ksäkerhet, miljöhänsyn 
och kundbemötande. I mars diplomerades Sveriges för-
sta kvalitetsmärkta expressbussföretag, Lingmerths Buss 
AB i Tranås. 

Socialstyrelsen har medverkat till att hälsoaspekter på 
ett tydligare sätt ska fi nnas med i myndigheternas miljö-

konsekvensbeskrivningar, t.ex. i samband med vägplane-
ring. Konsekvenserna för människors hälsa ska beskrivas 
och relateras till befolkningsunderlaget.

Energimyndigheten stödjer programmet ”Biogas i for-
don” med syfte att samordna insatser för uppgradering av 
gasen till fordonskvalité samt marknadsföring och distri-
bution till transportsektorn. Energimyndigheten stödjer 
också forsknings- och utvecklingsprogrammet ”Alter-
nativa drivmedel” vars mål är att främja introduktion av 
kostnadseffektiva miljövänliga drivmedel på marknaden. 
Arbetet sker i nära samarbete med Vinnova, Naturvårds-
verket och Vägverket.

Statens folkhälsoinstitut (FHI) arbetar med att utveckla 
metodik för hälsokonsekvensbeskrivningar, att gynna 
hälso främjande transportsätt samt att uppmärksamma 
 särskilt utsatta gruppers problem. FHI har under året pla-
nerat för en serie workshops som ska hållas under 2003. 

BULLER

RESULTAT

Vägverket har ingen fortlöpande uppföljning av antalet 
bullerutsatta längs kommunala gator. Enligt tidigare upp-
skattning är totalt ca 215 000 personer utsatta för buller 
över 65 dB(A) utomhus. Utmed de statliga vägarna be-
räknades vid utgången av året ca 20 200 personer vara 
utsatta för trafi kbuller över 65 dB(A) utomhus, vilket 
innebär att de sannolikt har över 30 dB(A) inomhus. Åt-
gärderna i länsplanerna för regional transportinfrastruk-
tur räcker inte för att bullernivån ska vara reducerad för 
dem senast 2003. Målåret är i Vägverkets regleringsbrev 

Genom några enkla förändringar 
i ditt körsätt kan du spara både 
bränsle och pengar (www.vv.se/
sparsam). Vägverket har bland 
annat tagit fram en fi lm om 
sparsam körning.
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för 2002 framfl yttat till 2005. Med nuvarande åtgärdstakt 
kommer målet att åtgärda inomhusmiljön för samtliga bo-
ende utsatta för buller över 30 dB(A) inomhus sannolikt 
inte heller att nås till 2005. 

ÅTGÄRDER

Utmed det statliga vägnätet har åtgärder vidtagits under 
året så att ca 3 300 personer, som tidigare utsattes för bul-
lernivåer över 65 dB(A) utomhus, nu fått en nivå som un-
derstiger 30 dB(A) inomhus och ca 900 av dem har också 
fått minskat buller utomhus. Cirka 2 000 personer utmed 
det kommunala vägnätet har under året fått bullerskydds-
åtgärder genomförda med hjälp av statliga bidrag. Den 
ökande trafi ken och högre hastigheter medför dock att yt-
terligare personer utsätts för buller. Därför har antalet bul-
lerutsatta troligen inte minskat.

KRETSLOPPSANPASSNING

RESULTAT

Vägverket har inte fått in några rapporter om saltskadade 
större vattentäkter eller vattenskyddsområden under 2002. 
Sedan tidigare vet vi att 9 kommunala vattentäkter i drift, 
med sammanlagt 8 555 personer anslutna, hade en klo-
ridhalt överstigande 100 mg/liter. Däremot har ytterligare 
18(15) små vattentäkter påverkats negativt av väghåll-
ningen, främst enskilda brunnar nära vägen. Resultaten 
visar att problemet med vägsalt som förorenar vattentäk-
ter inte är löst.

Vintern 2001/2002 var från halk- och snöbekämpnings-
synpunkt ogynnsammare än föregående år. Av främst fram-
komlighetsskäl men också av trafi ksäkerhetsskäl används 
salt vid temperaturer kring och strax under 0°C. Vintern 
2001/2002 förbrukades 265 000 ton salt, en ökning med 
23 procent (49 000 ton salt) mot föregående år. Den ökade 
saltförbrukningen beror bl.a. på att antalet snö- och halk-
tillfällen var fl er än under föregående säsong, totalt 220 
jämfört med 187. Med hänsyn tagen till väder och salt-
vägnätets längd var saltförbrukningen ungefär densamma 
som under föregående år, vilket indikeras av saltindex i 
dia grammet nedan. Saltindex beskriver verklig saltåtgång 
jämfört med rekommenderad saltåtgång beroende på vä-
dertyp. 24

År 2002 (2001) förbrukade Vägverket 14,1 (10,6) 
miljoner ton bergkross och naturgrusmaterial varav 2,5 
(4,0) miljoner ton naturgrusmaterial. Det fi nns dock ett 
stort mått av osäkerhet i de värdena. Dessutom har 0,4 
(0,1) miljoner ton restprodukter använts, främst från stål-
industrin.

ÅTGÄRDER

Under 2002 har på det statliga vägnätet 98,5 procent av 
upprivna beläggningsmassor (ca 1,5 miljoner ton) åter-
vunnits, varav  79,9 procent till ny beläggning och 20,1 
procent till andra ändamål. En del fi nns i mellanlager för 
återanvändning kommande år. Under 2002 deponerades 
drygt 23 000 ton upprivna beläggningsmassor. Återvin-
ningen av beläggningsmassor har under året avsevärt 
försvårats då massor som innehåller stenkolstjära klas-
sifi ceras som farligt avfall. Rekommendationer utarbetas 
för hantering, mellanlagring och miljösäker återvinning 
av massorna.

Sedan 1995 har 109 konfl iktpunkter mellan statlig väg 
och större vattentäkter åtgärdats, främst genom tätskikt 
och fångstdammar, varav 13 under 2002. Under 2001/
2002 fortsatte metodutvecklingen inom Vägverket för att 
minimera saltförbrukningen på utsatta platser. Metoden 
har använts på en provplats på riksväg 67 söder om Tärn-
sjö med mycket positivt resultat. Metoden kommer därför 
att tillämpas i större utsträckning. Vägverket bedömer att 
saltförbrukningen kan minskas med ca 25 procent. Me-
toden kräver jämna och hela vägbanor.

NATUR- OCH KULTURMILJÖ

RESULTAT

Fyra vägar har öppnats för trafi k som berör områden av 
riksintresse för natur, kultur eller rörligt friluftsliv, det 
gäller 32,6 km väg i Skåne. 

Sveriges första faunabro, över E 6 i Bohuslän,  färdig-
ställdes 2000. Vägverket har det senaste året följt upp 
djurs nyttjande av passagen genom spårning och video-
övervakning på bron samt genom märkning av ett antal 
älgar med hjälp av GPS. Resultaten visar att passagen an-
vänds av både älg, rådjur och småvilt. Undersökningarna 
via GPS visar också att älgar kan ha hemområden som 
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sträcker sig över vägar med viltstängsel och att de kon-
tinuerligt passerar dessa. Detta visar att stängsel inte ger 
något hundraprocentigt skydd mot viltolyckor.

Punkter där groddjur respektive utter passerar vägar 
har inventerats i vissa delar av landet. Undersökningarna 
visar att det för grodor fi nns en handfull konfl iktpunkter 
i varje län som bedömts som prioriterade. Utterspår har 
registrerats vid ett fl ertal broar. Inventeringarna ska ligga 
till grund för satsningar på säkra passager för djur. 

ÅTGÄRDER

Vägverket har tillsammans med övriga väghållare fort-
satt att prioritera avrinningsområden i syfte att undanröja 
vandringshinder, t.ex. vägtrummor och dammar, för fi sk 
och andra vattenlevande djur. Arbetet görs i samarbete 
med länsstyrelser, Banverket och olika intresseorganisa-
tioner. Under året har samarbetsprojekt startats i Mälar-
dalen och i Jönköpings län.

Att återetablera naturlig vegetation efter vägåtgär-
der i lägen med alpint klimat har visat sig mycket svårt. 
För att bygga upp kunskap och ta fram rekommendatio-
ner inom detta område har Vägverket tagit initiativ till ett 
nordiskt samarbete med Norge, Finland och Island. För 
Sveriges del pågår ett FoU-projekt med att etablera vege-
tation längs E 10 mellan Kiruna och Narvik.

Vägverket och Banverket har tillsammans utvecklat 
en metodik, ekologisk infrastrukturplanering med fjärra-

Trafi ken utgör i dag den största enskilda dödsorsaken för utter

Källa: Vägverket
* I sex av Vägverkets sju regioner. Åtgärdstakten är långsam, till och med minskande i  
 vissa fall, vad gäller att praktiskt undanröja konfliktpunkter mellan vägar och djur.

Djur och vägar

 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Antal byggda faunapassager
för hjortdjur 0 0 1 1 0 2
Antal byggda faunapassager
för utter m.fl. mindre djur 0 0 5 5 8 6
Antal byggda faunapassager
för groddjur 0 2 0 0 0 2
Antal riktade åtgärder för fisk
(t.ex. byte av vägtrummor) 0 0 16 12 11 10
Viltstängsel, km väg – – – – 4 820* 5 279

Statliga vägnätet

nalys (EKLIPS), baserad på ett geografi skt informations-
system (GIS). Metoden ska användas för att bedöma en 
vägs eller järnvägs påverkan på djur.

Inom ramen för samarbetsavtalet mellan Riksantikva-
rieämbetet och Vägverket har fl era gemensamma projekt 
bedrivits under året. Bland dessa kan nämnas ”Mål & mått 
för natur- och kulturmiljövärden”, ”Uppdragsarkeologi i 
vägprojekt”, ”Ljudkvaliteter i natur- och kulturmiljö” 
samt ”MKB med kulturvärde”. Riksantikvarieämbetets 
bedömning är att kulturmiljöfrågorna uppmärksammas 
allt mer och att det fi nns en större medvetenhet hos aktö-
rerna i dag, även om mycket arbete återstår för att få in ett 
mer humanistiskt tänkande i den tekniktyngda vägsektorn. 
Situationen varierar mellan olika vägprojekt. Det kontakt-
nät som successivt byggts upp på olika nivåer är av stort 
värde för samarbete och förståelse. 25

Den bästa varianten av utterpassage är strandremsa vid trumma eller bro

25
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För analysen av utvecklingen inom de transportpoli-
tiska delmålen presenteras här vissa grundläggande 
fakta samt uppgifter som är av allmänt intresse.

Data om vägtransportsystemet är en viktig förutsättning 
för samhällsplanering, väghållning, väginformatik och 
skatteuppbörd. Vägverket ansvarar för bil-, körkorts- och 
yrkestrafi kregistren samt för informationssystem om vä-
gar och trafi k. Uppgifter i detta avsnitt har också hämtats 
ur register och sammanställningar från Statens institut 
för kommunikationsanalys (SIKA), Statistiska central-
byrån (SCB), Statens väg- och transportforskningsinsti-
tut (VTI), Svenska kommunförbundet och BIL Sweden. 
Osäkerheten är stor i många sifferuppgifter på grund av 
att dessa är inhämtade genom urvalsundersökningar (en-
käter, mätningar och observationer). Säkrare uppgifter fås 
ur heltäckande register.

Trafi karbete: Den totala körsträckan för alla fordon (fordonskm)
Persontransportarbete: Den totala ressträckan för alla personer 
(personkm)
Godstransportarbete: Den totala mängden fraktad gods multiplice-
rat med antal kilometer (tonkm) 

TRANSPORTER INOM EU

Inom EU fi nns 378 miljoner invånare och 177 miljo-
ner personbilar. Längden på det allmänna vägnätet upp-
går till 4 miljoner km, varav 52 000 km är motorvägar. 
Det totala persontransportarbetet uppgår till 5 200 miljar-
der personkm, varav 80 procent sker med personbil eller 
buss. Persontrafi ken till och från Sverige sker i större ut-
sträckning med fl yg och fartyg än för andra länder i EU. 
Uppgifterna i tabellen avser såväl inrikes resor som resor 
mellan EU-länder. 26

Det totala godstransportarbetet inom EU uppgick 2000 
till 3 100 miljarder tonkm varav 1 300 miljarder tonkm 
transporterades på väg och lika mycket transporterades 

genom sjöfart. Den största ökningen (34 procent) mel-
lan 1991 och 2000 har skett på vägarna. Transporterna på 
järnväg har ökat med 6 procent medan transporterna med 
övriga trafi kslag har ökat med mellan 8 och 33 procent. I 
Sverige sker en större andel godstrafi k på järnväg än i an-
dra EU-länder. 27

TRANSPORTER I SVERIGE

Vägtrafi ken dominerar både person- och godstranspor-
terna inom Sverige. Transporterna på väg svarade för 
drygt 90 procent av det totala resandet. Enbart resandet 
med personbil står för 76 procent av allt persontransport-
arbete inom Sverige. 28

Det totala inrikes resandet har ökat med 9 procent från 
1998 till 2002. Persontransporterna på väg ökade med 9 
procent, på järnväg med 19 procent. Resandet med fl yg 
har däremot minskat med 2 procent. Uppgifterna bygger 
på statistik t.o.m. 3:e kvartalet 2002. 29

Lastbil används för 43 procent av det totala inrikes 
godstransportarbetet. Gods som fraktas med lastbil har i 
genomsnitt ett högre värde per ton än det som fraktas med 
fartyg och järnväg. 30

Transportarbetet med svenskregistrerade lastbilar i in-
rikes trafi k var 30 miljarder tonkm under 2002. Detta är 
en minskning med 8 procent från 1998. Vägverkets tra-

BASFAKTA

Källa: EU-kommissionen

* Med EU15 avses de 15 länder som ingår i EU

Persontransportarbete inom EU 2000

   Sverige EU15* Sverige EU15* 

              Miljarder personkm              Procent
Personbil   93 3 789 69 72
Buss   11 413 8 8
MC/moped   1 150 1 3
Cykel  2 71 2 1
Gående  3 144 3 3
Spårvagn/tunnelbana   2 53 2 1
Järnväg   8 303 6 6
Flyg   13 282 9 5
Sjöfart   0 24 0 0
Summa   134 5 228 100 100

Källa: EU-kommissionen
* Med EU15 avses de 15 länder som ingår i EU
**  Uppdelning mellan in- och utrikes sjöfart bygger på fördelningen 1996

Godstransportarbete inom EU 2000

   Sverige EU15* Sverige EU15*
                 Miljarder tonkm                   Procent
Vägtransport  32 1 348 40 44
Järnväg  20 249 24 8
Inlands sjöfart  0 125 0 4
Inrikes sjöfart**  7 188 9 6
Utrikes sjöfart inom EU**  22 1 082 27 35
Pipelines  0 85 0 3
Summa  82 3 078 100 100 

Personbil förare

Personbil passagerare

Buss

Cykel

Till fots

Järnväg, t-bana

Flyg

Övrigt

52%

24%

8%
3% 2%

2%

3%

6%

PERSONTRANSPORTARBETETS FÖRDELNING Pö FäRDMEDEL 2002

Källa: SIKA/Vägverket
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fi kmätningar visar å andra sidan en ökning av trafi karbe-
tet med lastbil. Skillnaden beror på att andelen transporter 
med utländska lastbilar ökar. Sammantaget har transport-
arbetet på väg i Sverige ökat med 8 procent sedan 1998. 

Godstransportarbetet med sjöfart har ökat med 6 pro-
cent medan det endast ökat med 2 procent för järnväg. 
Under 2002 ökade godstransporterna på väg med 2 pro-
cent medan det minskade för järnväg och sjöfart med 2 
respektive 3 procent. 31

VÄGTRAFIK

Trafi karbetet med personbil var 58 miljarder fordons-
kilometer under 2002 enligt beräkningar gjorda av VTI. 
Personbilstrafi ken har därmed ökat med 6 procent se-
dan 1998. Busstrafi ken har ökat med 6 procent och upp-
gick till knappt 1 miljard fordonskilometer under 2002.  
Trafi karbetet med lastbil var 13 miljarder fordonskilo-
meter, varav 6 miljarder för tunga lastbilar. Sedan 1998 
har därmed trafi karbetet ökat med 16 procent för tunga 
lastbilar och med 40 procent för lätta lastbilar. 32

På det statliga vägnätet har trafi karbetet ökat med 10 
procent sedan 1998. Trafi ken har ökat mest på europavä-
gar och primära länsvägar där den ökat med 12 respek-
tive 13 procent. Under 2002 ökade trafi ken med 3,3 (±0,5) 
procent. För personbilar var ökningen 3,4 (±0,5) procent 
och för lastbilar 2,4 (±1,5) procent. Uppgifterna bygger 
på mätningar där fordon med mindre axelavstånd än 3,3 m  
anses som personbilar.

Persontransportarbetet har ökat med 9 procent från 
1998 till 2002. Antalet förfl yttningar till fots har ökat 
medan antalet resor med cykel har varit oförändrade de 
senaste fem åren. 

Uppgifterna bygger på statistik t.o.m. 3:e kvartalet 
2002. Resandet med moped är relativt litet, i både antal 
resor och färdsträcka. Introduktionen av de s.k. EU-mo-
pederna år 2000 har dock medfört en ökning av moped-
trafi ken. Persontransportarbetet med motorcykel är ca 1 
miljard personkilometer och har ökat med över 50 pro-
cent sedan 1998. SIKA/SCB:s resvaneundersökning visar  
att transportarbetet för personbilsförare har ökat medan 
transportarbetet för passagerare varit i stort oförändrat. 33

Busstrafi kens andel av persontransportarbetet är ca 7 
procent. Denna uppgift tyder inte på någon ökning av an-
delen jämfört med tidigare år. Statistiken omfattar lokal 
och regional busstrafi k, långfärdsbuss och charterbuss, 
men inte skolskjutsar.

Källa: SIKA och Vägverket. Uppgifter t.o.m. 2001 har hämtats från resvaneundersökningen 
RES medan uppgifter för 2002 har beräknats från olika källor.

Persontransportarbetets fördelning på färdmedel
(miljarder personkm)

  1998 1999 2000 2001 2002
Väg 107 110 111 113 117
Järnväg 7 8 8 9 9
Luftfart 3 3 4 4 3
Totalt 118 121 123 125 128

Lastbil

Järnväg

Sjöfart

43,3%

21,4%

35,2%

GODSTRANSPORTARBETETS FÖRDELNING PÅ TRANSPORTMEDEL 2002

Källa: SIKA. Godsmängder som transporteras med buss och flyg är små.
Uppgifterna för 2002 är beräknade.

Godstransportarbetets fördelning på transportmedel
(miljarder tonkm)

Källa: SIKA. Godsmängder som transporteras med buss och flyg är små.
Uppgifterna för 2002 är beräknade.

  1998 1999 2000 2001 2002
Lastbil   37 37 38 39 40
Järnväg   19 19 20 20 20
Sjöfart   30 30 31 33 32
Totalt    86 86 89 92 91
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Källa: SIKA, VTI. Uppgifter t.o.m. 2001 har hämtats från resvaneundersökningen RES 
medan uppgifter från 2002 har beräknats från olika källor.

Persontransportarbete (miljarder personkm)

  1998 1999 2000 2001 2002
Gående             2,5 2,4 2,5 2,7 2,9
Cyklist            2,0 2,0 1,8 1,8 1,9
Mopedist          0,2 0,2 0,3 0,3 0,3
Motorcyklist   0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Busspassagerare   7,3 7,1 7,0 7,2 7,3
Personbil, förare  49 54 57 57 58
Personbil, passagerare  29 27 30 26 27
Totalt   91 94 99 96 99
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ANVÄNDARE

Sveriges befolkning uppgick vid slutet av år 2002 till 
8,9 miljoner. Dessa genomförde under året ca 5 miljar-
der inrikes resor sammanlagt för alla trafi kslag. Person-
bil användes för 55 procent av resorna och 76 procent av 
reslängden. 34

Både personer med funktionshinder och barn är ofta 
beroende av samhällsbetalda transporter, dvs. färdtjänst 
och skolskjuts. I Sverige fi nns ca 1,3 miljoner perso-
ner med bestående funktionsnedsättning. Av dessa hade 
403 000 färdtjänst vid 2002 års början. Antalet färdtjänst-
resor har minskat under 1990-talet och var 13,5 miljoner 
år 2001. Antalet barn i åldern 6–16 år uppgår till 1,3 mil-
joner. Av dem åker 400 000 varje dag med någon form av 
skolbarnstransport. Därav uppskattas mellan 60 000 och 
70 000 barn åka i linjetrafi k.

ÄRENDE OCH FÄRDSÄTT

Det vanligaste målet för våra resor är till och från arbetet. 
Därefter är fritidsaktiviteter det vanligaste ärendet.

Den genomsnittliga restiden till och från arbetet är 
ca 50 minuter. Nära hälften av arbetsresorna är kortare 

än 5 km. Drygt hälften av dessa resor var till fots eller 
med cykel. 

Mer än var tredje resa som män gör är till eller från ar-
betet. Motsvarande andel för kvinnor är drygt var fjärde. 
När det gäller inköpsresor är förhållandet det motsatta: i 
genomsnitt är var femte resa för kvinnor och var sjunde 
resa för män en inköpsresa.

Personer i åldern 18–64 år gör 65 procent av sina resor 
med personbil och 8 procent med kollektiva färdmedel. Män 
gör fl er resor med bil än kvinnor medan kvinnor i större ut-
sträckning förfl yttar sig till fots, cyklar och åker kollektivt.

Personbil används för 85 procent av reslängden och 
kollektiva färdmedel för 10 procent. Männen svarar för 
60 procent av persontransportarbetet med personbil och 
kvinnorna för 40 procent. Av det kollektiva person-
transportarbetet svarar män för 51 procent och kvinnor 
för 49 procent.

I genomsnitt reste män 52 km per person och dag, va-
rav 35 km med personbil, medan kvinnor reste 38 km, 
varav 24 km med personbil. Totalt sett står män för 52 pro-
cent av antalet resor och 59 procent av färdlängden.

KÖRKORT OCH FÖRARPROV

I Sverige fi nns 5,6 miljoner körkortshavare. Det betyder 
att drygt 80 procent av den vuxna befolkningen har kör-
kort. Andelen 18-åringar som har körkort för personbil har 
minskat kraftigt det senaste decenniet. Under det senast 
året har dock antalet 18-åringar med körkort ökat med 1 
procentenhet till 26 procent vid slutet av 2002. Även i ål-
dersgruppen 65 år och äldre ökar antalet personer med 
körkort. Vid slutet av 2002 hade 1,1 miljoner äldre kör-
kort, vilket är en ökning med 8 procent sedan 1998. 

Antalet körprov och kunskapsprov under 2002 var 
198 000 respektive 224 000, vilket är en ökning av an-
talet körprov med 19 000 och antalet kunskapsprov med 
28 000 från föregående år. Andelen godkända är avsevärt 
lägre för dem som anmält sig privat än för dem som an-
mält sig genom en trafi kskola. 35
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Väntetiderna för förarprov varierar mycket i landet. 
Som regel är de längst i storstadsområdena. Målet att kö-
tiderna successivt ska minska för kun skapsprov och kör-
prov till högst tre veckor vid första och andra provtillfället 
för respektive prov har inte uppnåtts. Den genomsnittliga 
sammanlagda kötiden har dock minskat jämfört med 2001 
från 34 dagar till 23 dagar för kunskapsprov och från 39 
dagar till 30 dagar för körprov. 

FORDON

Antalet personbilar och tunga lastbilar i trafi k har endast 
ökat marginellt under 2002 medan antalet lätta lastbilar 
ökat med 4 procent. Antalet bussar har däremot minskat 
med 2 procent. Antalet motorcyklar har fortsatt att öka 
och var totalt 201 000 vid halvårsskiftet 2002. Det är en 
ökning med 10 procent jämfört med 2001 och med 47 
procent jämfört med 1998. Vid utgången av 2002 fanns 
ca 26 000 EU-mopeder registrerade. 36

Det totala antalet personbilar var 4,8 miljoner vid 
utgången av 2002. Av dessa var 4 miljoner i trafi k och 
800 000 avställda. Inregistreringen av personbilar har ökat 
med 1 procent jämfört med 2001 medan inregistreringen 
av lastbilar har minskat med 1 procent. Antalet personbi-
lar som direktimporterades 2002 var 38 000, vilket är 11 
procent färre än under 2001. 37 

Den svenska personbilsparken har haft en hög ge-
nomsnittsålder. Den ändring av skrotningspremien som 
genomfördes 1 juli 2001 ledde dock till att ett stort antal 
äldre bilar skrotades. Under 2002 avregistrerades 291 000 
personbilar. Motsvarande antal 2001 var 300 000 Av dia-
grammet framgår att andelen personbilar som är äldre än 
10 år ökade fram till 1997 för att därefter minska. 38

INFRASTRUKTUR

Det svenska vägnätet omfattar ca 138 000 km allmänna 
vägar. Av tabellen framgår hur väglängden, trafi karbetet, 
den genomsnittliga reshastigheten och den totala restiden 
fördelar sig på olika kategorier vägar. 39

STATLIGA VÄGAR

Investeringarna i vägnätet var totalt 8,2 miljarder kronor 
under 2002. Dessa fördelar sig på 3,2 miljarder kronor 
i nationella vägar och 2,5 miljarder i övriga vägar. Res-
ten, 2,5 miljarder, investerades i Södra Länken och Göta-
tunneln.

Under 2002 har fem projekt med en investeringskostnad 
på minst 50 miljoner kronor slutförts och 102 projekt med 
en investeringskostnad mellan 5 och 50 miljoner kronor.

Den belagda väglängden på det statliga vägnätet utgör i 
dag 77 600 kilometer eller 79 procent av den totala statliga 
väglängden och grusväglängden är 20 700 kilometer. 

Källa: Moped Sveriges försäkringsförbund, i övrigt Vägverket

Fordon i trafik i slutet av respektive år (tusental)

  1998 1999 2000 2001 2002
Personbil  3 791 3 890 3 999 4 019 4 043
Buss  15 15 14 14 14
Lastbil, lätt  264 278 297 319 331
Lastbil, tung  74  76 77 77 78
Släp  697 711 729 746 763
Terrängskotrar 148 150 143 146 152
Traktorer  325 326 326 325 328
Motorcykel (per 30 juni)  137 150 159 182 201
Moped  107 107 109 110 – 

Källa: SIKA/SCB    

Registrerade fordon vid slutet av respektive år (tusental)

2000- 
12-31

Inregist-
reringar 

2001

Inregist-
reringar 

2002

Avregist-
reringar 

2001

Avregist-
reringar 

2002

2001- 
12-31

2002- 
12-31

Personbil  4 851  290  300  4 833  294  291  4 841
Lastbil  502  36  19  529  36  22  546 
Buss  19  1,2  1,1  19  1,2  1,5  19
Släp  865  30  8  889  32  8  915

PERSONBILAR I TRAFIK ÄLDRE ÄN 10 ÅR (VID ÅRETS SLUT)

Källa: BIL Sweden

19
93

19
94

19
95

19
96

19
97

19
98

19
99

20
00

20
01

20
02

0

10

20

30

40

50

60

43,8
46,5

49,9

55,6 55,0 54,7
52,0 50,6 49,4

P
ro

ce
nt 40,7
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Väglängd, trafikarbete, reshastighet och restid 2002

Statliga vägar 98 200 48 82 600
Vägkategori    
Europavägar  4 900 18 99 180
Övriga riksvägar  10 500 13 83 160
Primära länsvägar  11 000 7 78 100
Övriga länsvägar  71 900 10 66 160
Hastighetsgräns    
110 km/tim  5 100 11 108 100
90 km/tim  25 800 21 88 240
70 km/tim  60 000 13 67 190
50 km/tim  7 000 4 53 70
30 km/tim  150 – – –
Vägtyp    
Motorvägar  1 500 11 107 100
Motortrafikleder  350 1 – –
Varav 2+1  250 – – –
4-fältsväg 300 – – –
Vanlig väg  96 000 37 77 480
Varav 2+1  170 – – –
Kommunala gator
och vägar 40 000  21 49 430

Kategori Väglängd km Antal motor- 
fordonskm 
(miljarder)

Genomsnittlig
reshastighet

km/tim

Total restid
i timmar

(milj.)
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På det statliga vägnätet fi nns totalt ca 14 500 broar. 
Broarnas tillstånd har utvecklats positivt under senare år, 
som en följd av ökad satsning på underhåll, framför allt 
förebyggande åtgärder. Vid utgången av 2002 ingick 36 
allmänna färjeleder i det statliga vägnätet.

Driftåtgärderna uppgick till totalt 3,6 (3,5) miljarder 
kronor. Dessa åtgärder är kortsiktiga och syftar till att hålla 
vägen öppen för trafi k. Underhållsåtgärderna uppgick till 
4,2 (3,8) miljarder kronor och syftar till att på längre sikt 
säkerställa att den tekniska livslängden uppfylls.

KOMMUNALA VÄGAR

Det kommunala vägnätet utgörs av 40 000 km gator och 
vägar varav 7 000 km huvudgator. Längden gångbanor 
och gång- och cykelvägar i kommunerna uppskattas till 
31 000 km. Av kommunernas vägar är 95 procent belagda 
med asfalt. Kommunerna ansvarar för sammanlagt 6 400 
broar, såväl körbroar som gång- och cykelbroar. De an-
svarar även för totalt 2 650 trafi ksignalanläggningar med 
sammanlagt 50 000 signallyktor. 

Den totala kostnaden för drift- och underhåll har be-
räknats till 4,8 miljarder kronor för 2001. Den största de-
len går till vinterväghållning med 1,1 miljarder kronor. 

Därefter följer kommunernas kostnad för gatubelysning 
med 1 miljard kronor och beläggningsunderhåll med 0,9 
miljarder kronor. Det fi nns ingen uppskattning av de to-
tala investeringarna i om och tillbyggnad av gator  och 
vägar som gjorts under 2001. Stockholm är den kom-
mun som investerat mest, 534 miljoner kronor. Därefter 
följer Göteborg och Lund med 189 respektive 119 mil-
joner kronor.

ENSKILDA VÄGAR

Förutom de allmänna vägarna fi nns ett mycket stort antal 
enskilda vägar. Huvuddelen av de enskilda vägarna an-
vänds för skogsbruk. Cirka 1 miljon människor bor vid 
enskilda vägar. De enskilda vägarna används till stor del 
även av andra än de boende. 

Trafi ken på enskilda vägar utgör 4 procent av det 
totala  trafi karbetet. Det fi nns dock ingen sammanställd 
kunskap om vilka insatser som görs på detta vägnät och 
vilka effekter insatserna ger. Vägverket ger ett statligt 
stöd till enskilda väghållare för 75 000 km väg. Detta 
vägnät har ökat med 100–200 km årligen. Dessutom ger 
kommunerna bidrag till enskild väghållning och sköter 
även underhållet på 18 300 km enskild väg.
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