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Rapporten har reviderats avseende de preliminara uppgifterna om
trafikolyckor och sjalvmordshandelser inom bantrafiken. Detta har
foranlett korrigeringar av figur 4.1 och figur 4.2, samt en ny lydelse
pa avsnitt 4.4 Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik och
lufttransport. Bedémningen av denna precisering har darmed ocksa
férandrats. Vidare har uppgiften om antalet elfordon i trafik (s 84)
korrigerats sa att siffran dven omfattar ldre elfordon som inte
klassats som miljéfordon enligt SFS 2007:380.



FOrord

Trafikanalys bildades for ett drygt ar sedan, som en ny kunskapsmyndighet inom
transportomradet. Ett av myndighetens uppdrag &r att arligen félja upp hur
utvecklingen inom transportomradet ser ut, i férhallande till de transportpolitiska
malen. Det har &r den andra gangen Trafikanalys gor en sadan uppféljning, och
ocksa andra gadngen som uppféljningen sammanfattas med kortfattade bedém-
ningar, for var och en av de preciseringar som fortydligar de transportpolitiska
malen.

Uppféljningen baseras i stor utstrackning pa underlag som sammanstallts utifran
statistik fran transportomradet som Trafikanalys sjalv har ansvaret fér. Dessutom
anvands underlag som redovisats for Trafikanalys av andra myndigheter med
ansvar inom transportomradet, sdsom Trafikverket, Transportstyrelsen, Sjofarts-
verket och Luftfartsverket. Trafikanalys inhamtar aven underlag fran miljomals-
uppféljningen som samordnas av Naturvardsverket och fran Energimyndighetens
sammanstallningar av transportsektorns energianvandning. Den arliga upp-
féljningen ska lamnas till regeringen senast den 15 april, vilket innebar att
datainsamling och analyser till betydande del maste utga fran preliminara data
eller prognoser, for att bedoma utvecklingen under det senaste aret. Trafikanalys
undersoker for narvarande forutsattningarna for att &ven redovisa uppféljningen
webbaserat, for att pd sa satt kunna ersatta preliminara data och prognoser, med
det verkliga utfallet sa snart officiella uppgifter blir tillgangliga.

Projektledare for rapporten har varit Anders Brandén Klang och évriga med-
verkande fran Trafikanalys har varit Gunnel Bangman, Johan Holmer, Maria
Melkersson, Krister Sandberg, Mats Wiklund och Jan Ostlund. Trafikanalys vill
tacka de myndigheter och andra akttrer som bidragit med underlagsdata for
denna rapport.

Stockholm i april 2011

Brita Saxton
Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har enligt sin instruktion uppdraget att félja upp hur det nuvarande
transportpolitiska méalet och dess delmal uppfylls inom transportsektorn. Detta &r
den andra uppfoljningen som gors sedan de nya mélen antogs av riksdagen,
sommaren 2009. Med start i uppfoljningsrapporten fran 2009 illustreras
utvecklingen under det senaste aret med en trendpil. En uppatpekande trendpil
ska tolkas som att bedomningen &r att transportsystemet under det senaste aret
kommit narmare den malniva som uttrycks i preciseringen eller utvecklats i den
riktning som preciseringen anger. En vagréat trendpil innebér att Trafikanalys
bedomer att laget i huvudsak ar oférandrat jamfort med foregdende ar. Om
trendpil saknas betyder det att Trafikanalys inte anser sig ha tillrackligt val-
utvecklade metoder for att beddma hur utvecklingen varit.

| arets uppfoljning kan Trafikanalys presentera utgadngspunkter for hur en
uppféljining av det dvergripande méalet om ett samhallsekonomiskt effektivt
transportsystem kan goras. Avsikten ar att utveckla en metod som medger
bedémningar ocksa av det dvergripande malet i framtida uppfoljningar.

Under aret har flera matt som anvands i bedémningarna for funktionsmalets
preciseringar utvecklats i negativ riktning. Det kan i stora delar forklaras av tva
vintersasonger dar framforallt bantrafiken men ocksa vagtrafiken haft stora
vaderrelaterade problem. Vaderproblemen forklarar dock inte allt i de férsdmring-
ar i naringslivets och medborgarnas tillganglighet som uppfoljningen pavisar.

Trafikanalys beddémer att funktionshindrades tillganglighet forbattrats under aret
samt att forutsattningarna att valja gang, cykel- eller kollektivtrafik forbattrats
nagot.

Trafiksékerheten pa vag har under aret haft en mycket positiv utveckling, och det
tycks finnas goda chanser for nagra trafikslag att uppna de mal till ar 2020 som
uttrycks i preciseringarna. 2010 var daremot ett daligt ar for trafiksakerheten
inom bantrafiken. Inte heller for luftfarten syns nagon positiv trend, men dar vill
Trafikanalys understryka att merparten av de som skadats inom luftfarten har
gjort det nar de agnat sig at skarm- och hangflygning, som egentligen inte har
med transportsystemet att skaffa.

Utslappen av vaxthusgaser fran transportsystemet har 6kat under aret. Andelen
fornybar energi har 6kat och nya personbilar visar en mycket hogre effektivitet an
foregdende ar, men okade trafikvolymer éverskuggar klimatvinsten fran dessa
forbattringar. Andelen personbilar av nybilsforséljningen som ar anpassade till
fornybara drivmedel minskade jamfoért med 2009. Betraffande transport-
systemets bidrag till att uppfylla andra miljokvalitetsmal, och att bidra till god
halsa, bedomer Trafikanalys att laget &ar i stort sett oférandrat jamfort med
foregéende ar.



Tabell A: Trafikanalys samlade bedémning av l4get i transportsystemet ar 2010

Mal och precisering

Analys och bedémning

Trend
jamfort
med
2009

Det 6vergripande malet

Samhallsekonomisk effektivitet

Det finns annu inte en etablerad berakningsmetodik for att bedoma den
samhallsekonomiska effektiviteten for hela transportsystemet. Trafikanalys
har inlett ett arbete for att ta fram en sadan metodik for att anvanda i
framtida uppfdljningar.

O

Langsiktigt hallbar transport-
forsorjning

Transportférsorjningen ar annu inte langsiktigt hallbar. Transporterna
kostar arligen hundratals manniskoliv, och orsakar dnnu fler allvarliga
personskador, dven om vagtrafiksdkerheten under aret har utvecklats
positivt. Vidare ar transporterna i mycket stor utstrackning beroende av
fossila branslen och under aret har utslappen av vaxthusgaser okat.

S

Funktionsmalet

Medborgarnas resor forbattras
genom okad tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet.

Malet for preciseringen for medbogarnas resor anses inte vara uppfyllt
under 2010. Det har uppmarksammats stora brister framfor allt inom
systemen vag och jarnvag. Det ar alderstigna system som &r kansliga for
stérningar, drift och underhall liksom reinvesteringar ar eftersatt pa manga
hall. Sammantaget har det skapat stora driftstérningar, punktlighets-
problem, dalig framkomlighet och nedsatt barighet. Bristfallig trafik-
information och ansvarsfordelning har ocksa uppmarksammats under aret.
Tillsammans har det bidragit till att vinterns problem forstarkts men dven
pa ett enkelt och observerbart satt tydliggjort att det finns omraden att
forbattra de kommande aren. Endast i undantagsfall har det varit mojligt att
finna atgarder eller verksamheter redovisade i transportmyndigheternas
arsredovisningar med avsikt att forbattra resendrers trygghet.

Kvaliteten for naringslivets
transporter forbattras och starker
den internationella konkurrens-
kraften

Kvaliteten for naringslivets transporter har férsamrats under det gangna
aret. Det har férekommit stora férseningar av godstrafiken, langden vag
som inte uppfyller kraven for barighet har under aret 6kat nagot. Det finns
dock ljusglimtar exempelvis i minskningen av sparighet pa vag. Ur ett
konkurrenskraftsperspektiv placeras Sverige relativt hogt i jamforelse med
andra lander. Dock indikerar resultaten att det finns omraden dar Sverige
inte ligger bland de framsta landerna. Det géller inte minst inom infra-
strukturomradet, framfér allt de delar som har att géra med vag- och
jarnvagstransporter. Dar har konkurrenssituationen dessutom blivit samre
de senaste aren.

Tillgangligheten forbattras inom
och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

Det senaste aret har antalet personer som fatt langre restid till tatort och
regioncentra 6kat. Daremot har det skett en tillganglighetsforbattring i
termer av restid till nationellt centrum. Utvecklingen skiljer sig at mellan
olika delar av landet.

Arbetsformerna, genomforandet
och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstallt
samhille.

Representationen av kvinnor och man i transportmyndigheternas styrelser
och ledningsgrupper har ytterligare narmat sig 50/50 under 2010. De flesta
transportmyndigheter arbetar aktivt med jamstalldhetsfragor och med att
uppna en jamn kénsfordelning. Fortfarande behévs utveckling av matt och
metoder for att mata effekter av atgarderna. Man och kvinnor skiljer sig at i
anvandandet av transportsystemet och i trafikbeteendet. Men, kanske ser
vi borjan till en trend mot mindre skillnader i att kvinnors lokala arbets-
marknader borjat vaxa ikapp mannens de senaste aren.




Transportsystemet utformas sa att
det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

Befintliga matt pa tillganglighet for funktionsnedsatta indikerar en positiv
utveckling under 2010. Anpassningen av fartyg, hallplatser och stationer i
det prioriterade kollektivtrafiknadtet har fortskridit under aret och andelen
tillganglighetsanpassade kollektivtrafikfordon har 6kat. Mojligheterna till
ledsagning i bantrafiken har ocksa férbattrats sedan slutet av 2009. Trots
forbattringarna kvarstar mycket arbete for att anpassa transportsystemet.
Fler och sdkrare matt pa funktionshindrades tillganglighet skulle underlatta
den framtida bedémningen.

Barns mojligheter att sjédlva pa ett
sakert satt anvanda transport-
systemet, och vistas i trafikmiljoer,
okar.

Preciseringen uppfylldes inte under 2010. Nya krav pa mopedkdérkort fran
2009 paverkade alla som fyllde 15 ar under 2010. Kravet minskar barnens
rorlighet samtidigt som korkortsutbildningen sannolikt 6kar deras sdkerhet
nar de kor moped. | 6vrigt har inga vasentliga forbattringar for barnen
tillkommit. Den nya ledsagarservicen i tagtrafiken ar bara tillganglig fér barn
med funktionshinder.

Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

Gang- och cykelvagnatet har vaxt ndgot jamfort med foregaende ar. Vidare
har verktyg for battre utformning och skotsel av gang- och cykelvagar
utvecklats. Utbudet av kollektivtrafik har 6kat enligt officiell statistik.
Moijligheterna att valja gang, cykel och kollektivtrafik bedéms darmed ha
forbattrats under aret.

Hansynsmalet

Antalet omkomna inom vag-
transportomradet halveras och
antalet allvarligt skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och
2020

Olycksstatistiken for 2010 sag dramatiskt battre ut an for aret fére. Om
utvecklingen fortsatter kommer etappmalet for 2020 att uppfyllas flera ar i
fortid.

Antalet omkomna inom yrkes-
sjofarten och fritidsbatstrafiken
minskar fortlépande och antalet
allvarligt skadade halveras mellan
2007 och 2020.

Arbetet mot etappmalet i preciseringen gav tillfredsstallande resultat 2010.
Under aret inférdes samma promillegranser som for bilar, vid kérning med
storre och motorstarkare batar. Bdde antalet omkomna och antalet
allvarligt skadade minskade under aret och nar det giller allvarligt skadade
uppfylldes dven etappmalet for 2020. Ingen enda person omkom eller
skadades allvarligt inom yrkessjofarten.

Antalet omkomna och allvarligt
skadade inom jarnvagstransport-
omradet och luftfartsomradet
minskar fortlépande.

Preciseringen uppfylldes inte under 2010. Inom bantrafiken 6kade antalet
omkomna enligt prelimindra olycksuppgifter, medan antalet allvarligt
skadade minskade. Inom luftfarten var nivan snarast oférandrad, men som
vanligt drabbades farre personer inom luftfarten sa det paverkar inte
helhetsbeddémningen.

Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en
stegvis 0kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet
beroende av fossila branslen. Ar
2030 bor Sverige ha en fordons-
flotta som dr oberoende av fossila
branslen.

Under 2010 har de inhemska utslappen av koldioxid fran transporter 6kat
igen, efter att ha minskat tva ar i f6ljd. Transportsektorns utslapp av
klimatgaser domineras av vagtrafiken, och dessa utslapp ligger kvar pa en
niva cirka 10 procent 6ver nivan for 1990. Energieffektiviteten i nya vag-
fordon har forbattrats mycket jamfért med féregaende ar, och andelen
fornybar energi av den totala energianvandningen har ocksa 6kat, bade
inom vagtrafiken och inom hela transportsektorn. Emellertid minskade
andelen fordon av nybilsforsaljningen som ar anpassade till att koras pa
fornybara brénslen.

O ECERONEONIEORNONERC)

Transportsektorn bidrar till att
ovriga miljokvalitetsmal nas och till
minskad ohalsa. Prioritet ges till de
miljopolitiska delmal dar transport-
systemets utveckling ar av stor
betydelse for att na uppsatta mal.

Preciseringen uppfylls delvis. Transportsektorns minskade inhemska utslapp
av kvaveoxider ar den framsta anledningen till att kvdveoxidmalet under
Bara naturlig forsurning uppnaddes under ar 2010. Transportsektorn har
dock fortfarande en stor roll i att malen for Frisk luft och minskade buller-
storningar inte kommer att uppnas. Den internationella sjofarten ar den
viktigaste kallan till utslapp av kvdveoxider och svaveldioxid som drabbar
landets ekosystem. Arbetet for att minska de hinder- och uppdelnings-
effekter som transportsektorns infrastruktur orsakar i naturlandskapen gar i
langsam takt, och antalet atgarder per ar har minskat under 2010 jamfort
med féregaende ar.




Tecken och teckenférklaring

| tabeller anvander Trafikanalys foljande tecken:

Teckenforklaring

= o |

-

uppgift kan inte forekomma

uppgift inte tillganglig eller alltfor osaker for att anges
noll

mindre dn halften av enheten, men storre an noll
korrigerad uppgift

reviderad uppgift
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1.1

Inledning

Transportpolitiska mal

| maj 2009 antog riksdagen regeringens proposition (2008/09:93) Mal fér fram-
tidens resor och transporter. Den transportpolitiska malstrukturen illustreras av
figur 2.1 nedan. Det 6vergripande transportpolitiska malet behalls oférandrat
jamfort med tidigare, men tidigare sex delmal ersatts med ett funktionsmal, och
ett hansynsmal. | regeringens proposition definieras funktionsmalet och hansyns-
malet narmare med hjalp av ett antal preciseringar.

Funktionsmal
Tillgénglighet Overgripande
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sékerhet, miljo
och hélsa

Figur 1.1: Den transportpolitiska mélstrukturen. Fran Mal fér framtidens resor och
transporter, prop. 2008/09:93.

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal ar att
sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.”

Detta 6vergripande mal ska nds genom att tillgangligheten sakerstalls, utan att
andra varden som miljo, hélsa och sékerhet &ventyras. Jamfort med den tidigare
malstrukturen &r den nya tydligare och lattare att 6verblicka, med bara tva under-
liggande mal.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.”

De preciseringar som narmare definierar vad funktionsmalet innebar tar i stérre
utstrackning an tidigare delmal fasta pa att transportpolitikens mal ska vara att
skapa mdjligheter och forutsattningar for att medborgare och néringsliv ska
kunna gora hallbara transportval.

11



1.2

Hansynsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad halsa uppnas.”

Av preciseringarna till hansynsmalet framgar bland annat mal for hur mycket
dodstalen och antalet allvarligt skadade i vag- och sjétrafik ska minska fram till
2020, och att antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvags- och
lufttransportsomradet ska minska fortlopande. Betraffande miljoaspekter
framhalls Begransad klimatpaverkan, dar preciseringen slar fast att transport-
sektorn ska bidra till att detta mal uppfylls och att Sverige ar 2030 bor ha en
fordonsflotta som &ar oberoende av fossila branslen. | Gvrigt framgar det i
preciseringarna att fokus for transportsektorns miljoarbete ska vara pa de miljo-
politiska delmal dar transportsystemets utveckling har stor betydelse for mojlig-
heterna att nd malen.

Metod

Underlagsrapporter

Denna rapport syftar till att utgora ett brett beslutsunderlag med aktuell statistik
och analys av tillstdndet i transportsektorn. Rapporten bygger dels pa Trafik-
analys statistik men &dven till stor del pa arsredovisningar och andra
rapporteringar fran 6vriga transportmyndigheter. Trafikanalys ser dock praktiska
begransningar for méjligheterna att presentera en god analys, framst beroende
pé tidsplaneringen foér myndigheternas uppdrag. Arsredovisningar och i
forekommande fall sektorsrapport fran transportmyndigheterna redovisas den
sista mars och maluppfoljningen ska enligt forordningen med foreskrift for
Trafikanalys redovisas senast den 15 april.

Den korta tidsperioden daremellan begransar méjligheten att presentera en
analys av utvecklingen mot det transportpolitiska malet och dess delmal helt
baserat pa foregaende ars dataunderlag. Det géller aven sadana grundlaggande
uppgifter som olika trafikslags transportarbete och genererade utslapp. Inte
heller slutgiltig trafiksakerhetsstatistik fér 2010 har funnits tillganglig for att
bearbetas vid denna tidpunkt. Av dessa skél &r vissa data i denna rapport
identiska med de som presenterades i Trafikanalys uppféljning av de transport-
politiska malen som publicerades i april 2010, avseende ar 2009". | vissa andra
fall har preliminara data, eller prognoser baserade pa trendframskrivningar eller
korrelationsanalyser anvants.

Samarbetsgrupp for maluppfoéljning

I november 2010 tog Trafikanalys initiativ till att bilda en myndighetsévergripande
samarbetsgrupp for maluppfoljningen. Gruppen hade sitt férsta méte i januari
2011. | gruppen ingar representanter fran alla transportmyndigheter, samt fran
Energimyndigheten och Naturvardsverket. Ett av gruppens syften ar att skapa
kontaktytor for att sakerstalla att Trafikanalys sa tidigt som mojligt kan fa ta del
av underlag som behovs for maluppfoljningen. For Trafikverket och Transport-
styrelsen ar det numera inskrivet i deras respektive instruktioner att de ska bista

! Trafikanalys (2010), Uppféljning av de transportpolitiska malen, Rapport 2010:1.
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Trafikanalys i maluppféljningen, men dven om det inte framgar lika tydligt for
Ovriga transportmyndigheter upplever Trafikanalys att samarbetet fungerar
tillfredsstallande. Beredskapen hos andra myndigheter for att |ta Trafikanalys ta
del av preliminéra versioner av underlagsrapporter och dataunderlag &r en forut-
sattning for att det ska vara méjligt att géra maluppféljiningen.

Indikatorer och bedémningsmetod

Trafikanalys uppfoljning av de transportpolitiska mélen baseras pa en rad
indikatorer som beskriver tillstdndet och utvecklingen for var och en av de
preciseringar som definierar funktions- och hansynsmalen. Dar s har varit
méjligt har de indikatorer eller matt som foreslogs av transportmyndigheterna
gemensamt i december 2009* anvéants. Till dessa fogas ytterligare underlag som
Trafikanalys bedémer som relevanta for att géra en bedémning av utvecklingen
jamfort med foregaende ar.

Inom Trafikanalys utses varje ar en projektgrupp for att géra maluppféljningen.
Projektgruppen utgérs av medarbetare inom avdelningen for Utvardering,
nuldgesanalys och statistik. Varje medlem i projektgruppen ansvarar for
sammanstéllning av underlag for en eller flera preciseringar. Nar underlagen ar
klara och ett utkast for hela rapporten foreligger genomférs ett bedémnings-
seminarium. Under detta seminarium redogdrs for vilka underlag som finns, och i
hur indikatorer som foljts under flera &r utvecklats jamfort med aret innan.
Darefter gors en samlad bedémning av projektgruppen gemensamt, och en kort
sammanfattad beddmningstext skrivs ned.

Bedomningen illustreras ocksa med en trendpil. Om utvecklingen varit positiv,
det vill saga att tillstdndet i transportsystemet narmat sig det som beskrivs i
preciseringen, pekar pilen uppat. Om ingen betydande férandring kan
konstateras sedan féregaende ar satts en horisontell pil. D& utvecklingen under
aret fort transportsystemet langre ifran uppfyllelse av preciseringen sétts en
nedatpekande pil.

Bade en horisontell pil och en nedatpekande pil innebér alltsa att bedémningen
ar att systemet inte utvecklats i den riktning som preciseringen anger. | flera fall
da bedémningen illustreras med en horisontell pil har vissa indikatorer haft en
positiv utveckling, men andra visat pa ett oférandrat tillstand, eller en negativ
utveckling. Det innebér att manga atgarder for att astadkomma en forbattring av
tillstandet kan ha genomforts, aven om trendpilen inte visar en positiv utveckling.

2 (Banverket, Luftfartsverket, Rikstrafiken, SIKA, Sjoéfartsverket, Transportstyrelsen, VTI,
Véagverket, 2009)
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2.1

Det Gvergripande
transportpolitiska malet

"Det bvergripande malet fér transportpolitiken &r att sakerstalla en samhéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforscrjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet.” (Prop. 2008/09:93)

Inledning

Transporter, av gods savél som av personer, bor framst beaktas ur perspektivet
av den funktion som de fyller i samhallet. Naringslivet behdver exempelvis kunna
transportera produkter till sina kunder och fa insatsvaror levererade till sin egen
produktion. Vidare behover foretagen tillgang till arbetskraft som genomfor
verksamhetens produktion. Genom transportsystemet far naringslivet tillgang till
arbetskraft, kunder och ravaror. Ett effektivt transportsystem reducerar tids-
avstand och transportkostnader vilket gor att resurser frigérs for béattre nyttjande i
andra delar av samhallet. Férutom att ta sig mellan arbete och bostad anvander
manniskor transportsystemet aven for andra typer av resor. | arbetet genomfors
exempelvis manga tjansteresor. Resor pa grund av fritidsaktiviteter utgor 32
procent av alla resor i Sverige® och det gors &ven ett antal resor som syftar till att
genomfora inkdp av olika slag eller nyttja olika servicetjanster i samhaéllet. Det
finns manga olika kategorier av resor men gemensamt for alla &r att de syftar till
att forflytta manniskor fran en punkt till en annan. Behovet av att forflytta sig kan
uppkomma av manga olika anledningar. En av dessa ar behovet av att kom-
municera med andra manniskor. | det snabbt utvecklande IT-samhéllet okar
mojligheten att kommunicera pd andra satt &n genom fysisk kontakt, till exempel
via videokonferens, webbmote eller telemdte. Dessa former fér kommunikation
kan bidra till en 6kad samhallsekonomisk effektivitet, da behovet av att forflytta
sig, och tidsatgangen for resor kan minskas.

Transportutvecklingen

Under 2009 marktes sparen av den djupa och varldsomfattande ekonomiska
krisen tydligt inom det svenska transportsystemet. Transportarbetet minskade
drastiskt pa godstransportsidan, och dkningen av persontransporter avstannade
helt. Ar 2010 kan istéllet ségas vara préaglat av ekonomisk &terhamtning, och det
aterspeglas ocksa av den officiella statistiken pa transportomradet. Fullstandiga
transportarbetsdata for &r 2010 saknas annu, men baserat pa preliminara
prognoser forvantas en kraftig terhamtning av godstransportarbetet, och en viss
Okning av persontransportarbetet.

% (SIKA, 2007)
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Figur 2.1: Indexdiagram for transportarbetets utveckling, métt som personkilometer och
tonkilometer, jAmfort med utvecklingen av BNP (fasta priser) 1993-2010.

Kalla: Transportarbetets utveckling bearbetningar av (Trafikanalys, 2011a) och
(Trafikverket, 2011b), BNP-utvecklingen (SCB, 2011).

Decoupling och drivkrafter for transportefterfragan

Decoupling ar ett begrepp som anvands inom miljodebatten. Begreppet syftar pa
betydelsen av att bryta sambandet mellan ekonomisk tillvéxt och negativ
miljopaverkan. Ett satt att beskriva detta &r just att jamféra hur transportarbetet
utvecklas i férhallande till BNP. Figur 2.1 visar hur godstransportarbetets
utveckling avseende godstransporter de senaste aren féljer en likartad utveckling
som tillvaxten matt som BNP. Under en period i mitten av 1990-talet vaxte
godstransporterna snabbare &n ekonomin matt som BNP, men sammantaget har
godtransporterna inte 6kat i samma grad. Eftersom tillvaxten av BNP &ver tid har
gatt snabbare an tillvaxten av godstransportarbetet s kan man tala om att en
svag decoupling uppnatts. En verklig, eller stark decoupling skulle innebéra att
ekonomin tillvéxer utan att tranportarbetet dkar alls, eller trots ett minskande
transportarbete’. Den ekonomiska utvecklingen tycks darfor fortfarande vara en
viktig drivkraft for godstransportefterfragan. Denna slutsats stods ocksa av den
europeiska miljobyrans studier av statistik fran samtliga medlemslander, som
visar att godstransporterna over tid vaxt i ungefar samma omfattning som BNP,
eller rent av n&got snabbare under det senaste artiondet.®> Jamfort med manga
andra EU-lander tycks allts& Sveriges godstransportutveckling anda uppvisa en
hdégre grad av decoupling.

For persontransporter &r sambandet betydligt svagare. Det finns férmodligen
andra drivkrafter som har stor inverkan pa persontransportefterfragan. Nagra
exempel kan vara tillganglighet till service, och storleken pa de funktionella
arbetsmarknadsregionerna. Dessa faktorer analyseras narmare i det féljande
kapitlet. Nar det galler persontransporter &r laget likartat i dvriga EU-lander, se
Figur 2.2. Persontransporterna ékar, men inte i lika snabb takt som BNP.°

* (Tapio, 2005)
® (European Environment Agency, 2010)
® (European Environment Agency, 2010)
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2.2

Decoupling (%) Volume and GDP index (2000 = 100)
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Figur 2.2: Trender i efterfrdgan pa persontransporter (pkm) och bruttonationalprodukt
(GDP) i EU 15-landerna 1995-2007.
Kélla: (European Environment Agency, 2010)

Utvecklingen mot det Overgripande
transportpolitiska malet

En mojlighet att géra sammanvégd beddémning av utvecklingen mot det dver-
gripande transportpolitiska malet kan vara att utga fran principer for berékning av
forandringar i samhéllsekonomisk effektivitet. Trafikanalys avser att fortsétta
metodutvecklingen for att kunna gora sadana bedémningar, och principerna for
tva tankbara metoder presenteras langre fram i nasta avsnitt.

Trafikanalys gor i 6vrigt maluppfoljningen genom att for varje precisering for sig
beddma hur utvecklingen varit jamfort med foregaende ar. Som framgar av de
foljande kapitlen har det inom vagtrafiksakerhetens omrade varit en tydligt positiv
utveckling under forra aret. Antalet férolyckade och allvarligt skadade minskade,
sa det uthalliga arbetet mot nollvisionen ge tycks resultat. Kommande ar far visa
om arets varden star for ett verkligt trendbrott, eller om antalet olyckor ater 6kar.
Inom bantrafiken 6kade antalet olyckor med dodlig utgang kraftigt jamfért med
tidigare ar enligt preliminara uppgifter.

Den samlade bedomningen av funktionsmalet &r att tillgangligheten inte
forbattrats under aret. Manga har fatt uppleva stora storningar i kollektiv-
trafiksystemen. Stérningar som Trafikanalys bedémer évervager de positiva
effekterna av ett nagot forstarkt utbud av kollektivtrafik. Ocksé godstrafiken,
framforallt p& jarnvagssidan, har haft betydande svarigheter med punktligheten
under aret. Manga problem kan hanforas till ovanligt besvarliga vaderfor-
hallanden tva vintersasonger i foljd, men var uppfoljning pekar ocksa pa tecken
som tyder pa en mer systematisk brist pa underhall av infrastrukturen.
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Preciseringarna under hansynsmalet som berér miljokvalitet och halsa har inte
heller haft en positiv utveckling under 2010. Energieffektiviseringarna for nya
fordon réacker inte for att kompensera for de trafikbkningar som sker, utan utslapp
av vaxthusgaser okar pa nytt. Fler manniskor bor i omraden med buller-
problematik, och manga tatorter kan inte leva upp till delmalen for Frisk luft.

Samhallsekonomisk effektivitet

Det finns &nnu inte en etablerad berédkningsmetodik for att bedéma den
samhéllsekonomiska effektiviteten for hela transportsystemet. O
Trafikanalys har inlett ett arbete for att ta fram en sadan metodik for att

anvanda i framtida uppféljningar.

Trafikanalys har hittills inte gjort nagon uppfoljning av det évergripande malet om
samhallsekonomisk effektivitet. Under detta ar har arbetet inletts med att ta fram
anvandbara matt pa forandringen av samhallsekonomisk effektivitet inom
transportsektorn. Att ta fram praktisk berakningsmetodik och underlag for
bedomning av utvecklingen med avseende pa samhallsekonomisk effektivitet &ar
ett arbete som Trafikanalys avser att fortsatta under aret.

Samhallsekonomisk effektivitet innebér att konsumtion och produktion (produkt-
mix, produktkvalitet och produktionsteknik) utformas pa ett sddant satt att den
totala nyttan av de samlade tillgdngarna i samhallet maximeras. Utgangspunkt
for vardering av nyttan av vara resurser ar medborgarnas samlade varderingar.
Enligt nationalekonomisk teori ger en perfekt fungerande marknadsekonomi en
samhallsekonomiskt effektiv resursanvandning ur bade konsumtions- och
produktionssynpunkt. | verkligheten har vi dock en imperfekt fungerande mark-
nadsekonomi, p& grund av ofrAnkomliga problem med stérningar i ekonomin
(marknadsmisslyckanden). Att gora en utvardering av samhéllsekonomisk
effektivitet genom att méta den totala nyttan i samhallet &r inte praktiskt mgjligt.
Turligt nog behoéver inte en sa omfattande utvardering goras. Eftersom vi vet att
den perfekt fungerande marknadsekonomin &r samhéllsekonomiskt effektiv
behdver vi inte utvardera de delar av marknadsekonomin som fungerar vél. Det
racker med att identifiera och utvardera de marknadsmisslyckanden som fore-
kommer, och de eventuella styrmedel som anvands for att korrigera dessa, for
att fa en uppfattning om ifall vi narmar oss eller fjarmar oss fran ett samhalls-
ekonomiskt effektivt lage.

Externa effekter ar en mycket vanlig typ av stérning i marknadsekonomin och
kan beskrivas som icke-prissatta bieffekter av produktion eller konsumtion som
drabbar "tredje man”. Transporter ger upphov till externa effekter i form av bland
annat negativa miljoeffekter, trangsel, slitage pa infrastruktur och olyckor. En
utvardering av konsekvenserna av en férandring av trafikens externa effekter
utgor alltsd en viktig del i en utvardering av samhaéllsekonomisk effektivitet inom
transportsektorn. En metod att utvardera det Gvergripande malet om samhalls-
ekonomisk effektivitet &r darfor att berakna det samhéllsekonomiska vérdet av
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anvandning av styrmedel som leder till 6kad internalisering och minskad
aterstdende kostnad for externa effekter. ’

En kompletterande metod &r att berédkna de samhéllsekonomiska nyttoeffekter
som uppfyllandet av olika funktionsmal och hansynsmal bidrar till. Om vi valjer
att genomféra atgarder vars nettoresultat bidrar till 6kad nytta sa ror vi oss
narmare det lage dar vi har samhallsekonomisk effektivitet, och vice versa.

Langsiktigt hallbar transportforsorjning

Transportforsorjningen ar annu inte langsiktigt hallbar. Transporterna
kostar arligen hundratals manniskoliv, och orsakar annu fler allvarliga
personskador, &ven om vagtrafiksakerheten under aret har utvecklats @
positivt. Vidare ar transporterna i mycket stor utstrackning beroende av
fossila branslen och under aret har utslappen av véxthusgaser okat.

Langsiktig hallbarhet

Vad som menas med att transportsystemet ska vara langsiktigt hallbart
definieras narmare med funktions- och hansynsmalen som diskuteras i langre
fram i denna rapport. Hallbar utveckling beskrivs ofta som en utveckling med tre
dimensioner; den ekonomiska, den miljdmassiga och den sociala. Den
ekonomiska dimensionen belyses narmast i preciseringarna av funktionsmalet,
som tar fasta pa transporternas betydelse for att naringslivet och arbets-
marknaden ska fungera optimalt. Funktionsmalet tar ocksa upp sociala aspekter
som relaterar till m&nniskors upplevelse av trygghet inom transportsystemet, och
mojligheterna for alla medborgare och bade man och kvinnor att anvanda och
vistas i transportsystemet. Ocksa hansynsmalet har en social dimension, da det
ar under detta vi finner preciseringar for trafiksdkerhetens utveckling. Den miljo-
massiga dimensionen av hallbarhet uttrycks tydligast i preciseringarna av
hansynsmalet, som tydligt slar fast att transportsektorn ska bidra till att uppsatta
miljokvalitetsmal nas.

Det har framforts att det kan vara éverflodigt att tala bade om samhalls-
ekonomisk effektivitet och om langsiktig hallbarhet i det 6vergripande malet.
Detta for att samhéllsekonomisk effektivitet uppfattas som synonymt med
langsiktig hallbarhet, under forutsattning att alla externa effekter beaktas och
varderas korrekt. Det finns dock skal till varfor bada begreppen anvands. Om
enbart samhaéllsekonomisk effektivitet skulle vara vagledande for det 6ver-
gripande malet, skulle till exempel slutsatsen mycket val kunna vara att atgarder
for att minska skadliga utsléapp ska ske inom andra sektorer, dar kostnaden for
att nd samma effekt ar lagre. Men genom att precisera att transportsektorn i sig
sjalv ska vara langsiktigt hallbar férandras analysen. Preciseringarna av
hansynsmalet fortydligar detta, &ven om fa absoluta malnivaer eller slutdatum
faststallts. Osakerhet om framtiden ar en faktor som medfor att matt pa
samhallsekonomisk effektivitet inte heller formar hantera riktigt Iangsiktiga

” Trafikens externa effekter domineras av negativa effekter som ger upphov till kostnader.
Det kan emellertid forekomma &ven positiva externa effekter, t.ex. positiva systemeffekter
inomkollektivtrafiken, som ger upphov till samhallsekonomiska intakter. Begreppet
kostnader for trafikens externa effekter avser alltsd egentligen nettokostnaden, efter avdrag
for vardet av eventuella positiva externa effekter.
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perspektiv, och det motiverar ocksa det sarskilda fortydligandet angéende
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Figur 2.3: Kriterier som maste uppfyllas for att en atgard i transportsystemet ska anses led
narmare ett transportsystem for hallbar utveckling 8

TransportMistra var ett tvarvetenskapligt forskningsprogram, som under ett antal
ar tog fram resultat som kunde anvandas for att utforma rad for hur transport-
system kan forandras i en riktning mot hallbarhet®. Figur 2.3 sammanfattar nagra
kriterier TransportMistra kom fram till minst maste vara uppfyllda for att en atgard
i transportsystemet ska anses bidra till att systemet kan medverka till en hallbar
utveckling. Med stod av dessa kriterier och de fakta som redovisas i arets mal-
uppféljning konstaterar Trafikanalys att &ven om trafiksékerheten utvecklas
positivt, sé finns det manga andra preciseringar som utvecklats i en icke hallbar
riktning. Darmed blir slutsatsen att transportférsdrjningen &nnu inte kan anses
langsiktigt hallbar.

Transportforsorjning i hela landet

Transportpolitiken har som mal att kunna erbjuda naringslivet och medborgarna i
hela landet tillgang till goda transportlésningar. Med goda transportlésningar
menas trygga, tillforlitliga, bekvama transporter som erbjuder hog kvalitet och
tillganglighet, utan att orsaka oacceptabel miljopaverkan. Transportmarknaden
har under de senaste aren genomgatt en omfattande avreglering, och det &r en
utveckling som kommer att fortsatta under de narmaste aren. Pa en avreglerad
marknad styrs transportutbudet av efterfragan. Det kan medfora att koncentra-
tionen av mojliga transportlosningar okar langs efterfragade strak, och att
tillgéngligheten darmed forstarks for huvuddelen av medborgarna och nérings-
livet, men att ekonomiskt svagare omraden far en kontinuerligt forsamrad
tillganglighet. Transportpolitiken ska alltsa bidra till att paverka transportutbudet
sa att grundlaggande tillganglighet forsakras i hela landet.

8 (Smidfeldt Rosqvist och Ljungberg, 2009).
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3.1

Funktionsmalet

“Transportsystemets utformning, funktion och anvédndning ska medverka till att
ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéallt, det
vill s&ga likvérdigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.”

Inledning

Funktionsmalet uttrycks i ett antal preciseringar, som narmare definierar vad
funktionsmalet innebér. Preciseringarna tar i storre utstrackning an tidigare
delmal fasta pa att transportpolitikens mal ska vara att skapa méjligheter och
forutsattningar for att medborgare och néringsliv ska kunna géra hallbara
transportval. Uppfoljningen av funktionsmalet foljer uppstéllningen enligt preci-
seringarna och baseras pa transportmyndigheternas arsredovisningar om inget
annat explicit anges.

2010 har varit ett unikt &r pa manga satt. Transportsektorns myndighetsstruktur
andrades i grunden med inrattandet av en ny transportmyndighet, Trafikverket,
med ett samlat ansvar for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik,
jarnvagstrafik, sjofart och Iuftfart. Trafikverket ansvarar ocksa for byggande, drift
och underhall av de statliga vagarna och jarnvagarna. SIKA lades ner och en del
av dess verksamhet inlemmades i Trafikverket, resterande delar 6vergick till det
nybildade Trafikanalys. Sjofartsverket och Luftfartsverket finns kvar men har
delvis andra uppgifter &n fore myndighetséversynen. Sammantaget stéller denna
férandring nya krav pa maluppféljningen jamfort med tidigare ar, inte minst efter-
som Trafikverket inte langre producerar en sektorsrapport for funktionsmalet.
Eftersom en stor del av materialet till tidigare ars maluppféljningar baserades pa
sektorsrapporterna, har nya ingangsvinklar och angreppssatt blivit nédvandiga
for att belysa funktionsmalet och dess preciseringar.

Det ar dock inte enbart organisatoriskt som det har hant mycket p& transport-
omradet under aret. Vadret, med strang kyla, mycket sné och isbhildning, under
sista delen av 2009 och bdrjan av 2010 medférde stora stérningar och pressade
systemet till det yttersta och fick det pa sina stéllen att sluta fungera. Ett liknande
scenario upprepades under slutet av 2010 om &n i ndgot mindre skala. En annan
stor handelse under 2010 var vulkanutbrottet pa Island som under nagra veckor
lamslog stora delar av den europeiska flygtrafiken.

Storningar i transportsystemet far stora konsekvenser for resenarer och
transportorer av gods. Det ar darfor rimligt att samhallets beredskap for sddana
pafrestningar &r tillracklig for att konsekvenserna inte ska bli orimligt stora. En
stor del av uppféljningen av funktionsmalet kommer i &r darfor att fokusera kring
stérningar och dess konsekvenser samt atgarder for att minska dessa. Trafik-
analys kan dock redan nu konstatera att uppfdljningen fér 2010, avseende
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punktlighet och storningar, inte &r fullt ut transparent da Trafikverket gjort sin
redovisning for personer med minskad restid ar 2009 6ver 14 manader och 2010
6ver endast 10 manader. For uppgifter om punktlighet pa jarnvag presenteras
uppgifter endast fram till den 1 november 2010. Varfér man valt detta redo-
visningssatt framgar inte. Sammantaget innebar detta att de svara vinter-
problemen under slutet av 2010 inte framgar lika tydligt av Trafikverkets ars-
redovisning som Trafikanalys skulle 6nska, vilket férsvarar tolkningen och
bedomningen av maluppfyllelsen for &r 2010.

Dagens system maste kunna méta dagens krav pa robusthet och den kapacitet
som efterfragas. Det forefaller klokt nar Trafikverket valkomnar en diskussion om
vilken beredskapsniva det ar samhaéllsekonomiskt rimligt att ha, men dessa
prioriteringar kan inte ha kommit som en 6verraskning. Trafikverkets foregangare
har ju trots allt under &rens lopp nedprioriterat vissa omraden och darmed
indirekt uttryckt sin bedémning om den samhallsekonomiskt rimliga nivan. Detta
forstarks av vad som framkom i beténkandet av Utredningen om stérningar i
jarnvagstrafiken vintern 2009/2010°. Betankandet pekar pa brister i kapacitet,
flexibilitet, rollférdelning och information, vilket forvarrat situationen som uppstod
till foljd av vaderleken.

Trafikverket framhaller att det varit flera faktorer som samverkat till att man haft
svart att sakra framkomligheten p& vagar och jarnvagar: kapaciteten ar hogt
utnyttjad, trafikmangderna okar, jarnvags- och vaganlaggningarna blir allt aldre.
Till detta kan laggas en ovanligt kall och snorik vinter i s6dra Sverige. | stor-
staderna forekommer trangsel pa bade vagar och jarnvagar. Trafikverket skriver i
arsredovisningen att de inte har formatt att underhalla jarnvagsanlaggningen i
den takt som behovs, med punktlighetsproblem som foljd. P& manga hall &r jarn-
vagsanlaggningarna gamla och stora delar har passerat sin tekniska livslangd.
Reinvesteringsbehovet under de kommande fem aren bedéms av Trafikverket
vara totalt cirka 25-30 miljarder kronor om anléaggningens tekniska livslangd ska
kunna bibehallas.

I mars 2011 beslutade regeringen att uppdra at Trafikverket att, med nu géallande
nationell plan for utveckling av transportsystemet som grund, utreda behovet av
Okad kapacitet i det svenska jarnvagssystemet och lamna forslag till effektivi-
serings- och kapacitetshojande atgarder som kan vidtas for att tillgodose kapa-
citetsbehovet."

Ovriga transportmyndigheters verksamhet bidrar ocksa till den transportpolitiska
maluppfyllelsen. Transportstyrelsen bidrar till att uppfylla de transportpolitiska
malen framfor allt genom myndighetens huvuduppgifter inom regelgivning,
tillstandsprévning, tillsyn och registerhallning inom transportomradet. Transport-
styrelsens verksamhet har paverkat funktionsmalet och bidragit till att skapa
battre forutsattningar for effektivare transportldsningar och konkurrensneutrala
spelregler genom Oversynen av avgiftsuttaget. Generellt géller att avgifterna ska
ge full kostnadstackning for respektive trafikslag.

° (SOU 2010:69)
1% (Naringsdepartementet, 2011)
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3.2

Sjofartsverket har sedan Trafikverket bildades inte langre kvar uppgifter rérande
infrastrukturplanering. Daremot har man fortsatt ansvar for sjdinfrastruktur i form
av farleder, isbrytning och sjogeografisk information. Inom omradet sjotrafik har
Sjofartsverket ansvar for verksamhetsomradena sjotrafikinformation, lotsning
samt sjo- och flygraddning. Sjofartsverket har aven ett sektorsansvar for att bidra
till de transportpolitiska malen. Hur respektive myndighet arbetat med malen
presenteras mer i detalj under respektive precisering.

Medborgarnas resor

Preciseringen lyder: Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet,
trygghet och bekvamlighet.

Malet for preciseringen for medbogarnas resor anses inte vara uppfyllt
under 2010. Det har uppmarksammats stora brister framfor allt inom
systemen vag och jarnvag. Det ar alderstigna system som ar kansliga
for storningar, drift och underhall liksom reinvesteringar ar eftersatt pa
manga hall. Sammantaget har det skapat stora driftstérningar, punkt-
lighetsproblem, dalig framkomlighet och nedsatt barighet. Bristfallig
trafikinformation och ansvarsfordelning har ocksd uppmarksammats @
under aret. Tillsammans har det bidragit till att vinterns problem
forstarkts men &ven pa ett enkelt och observerbart satt tydliggjort att
det finns omraden att férbattra de kommande aren. Endast i undan-
tagsfall har det varit mojligt att finna atgarder eller verksamheter redo-
visade i transportmyndigheternas arsredovisningar med avsikt att
forbattra resenérers trygghet.

Tillforlitlighetpaverkande atgarder

| Trafikverkets redovisning av transportpolitisk maluppfylinad nar det galler
preciseringen, medborgarnas resor forbattras, laggs fokus pa okad tillforlitlighet,
trygghet och bekvamlighet. Preciseringen, Kvaliteten for naringslivets transporter
forbattras, illustreras pa motsvarande satt genom tkad framkomlighet och till-
forlitlighet i transportsystemet. Nar kvaliteten for naringslivets transporter fér-
battras sa sags den internationella konkurrenskraften alltsa starkas. Trafikanalys
haller delvis med om detta resonemang men valjer att bredda och proble-
matisera analysen dels med andra data, dels med ett ndgot justerat angrepps-
satt.

Drift- och underhallsanslagen for jarnvagen har sedan ar 2002 6kat. Re-
investeringarna ligger daremot efter, vilket medfor att medelaldern for jarnvags-
anlaggningen inom de flesta omraden 6kar for varje ar som gar. Trafikverket gor
bedémningen™ att det finns ett uppdamt behov av reinvesteringar till cirka 15
miljarder kronor. Dessutom ser de ett behov av ytterligare 2—3 miljarder arligen
fram till 2016 till reinvesteringar, for att forhindra att medelaldern pé anlagg-
ningarna aldras snabbare an den tekniska livslangden. Sammantaget anger
Trafikverket att behovet fram till 2016 ligger i storleksordningen 25—30 miljarder
for att atgarda hela behovet, detta givet oférandrad niva for drift- och underhall.

" (Trafikverket, 2011c)
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Pa vagsidan framhaller Trafikverket att behovet &r mindre vid en liknande
analys.*

| féregéende ars maluppfoljning® diskuterades olika bakomliggande faktorer till
infrastrukturens tillstdnd. Dels framférda av davarande Vagverket, sdsom okade
priser pa insatsvaror, dels framférda av Riksrevisionen, genom dess éversyn av
underhallet av belagda vagar. Under 2010 presenterade Riksrevisionen en ny
granskning®, den har gangen av underhallet av jarnvag och framhaller liknande
brister &ven inom jarnvagsomradet. Riksrevisionens sammanfattande slutsats ar
att "Banverket inte har férmatt ta fram tillrackliga och tillférlitiga underlag for en
effektiv styrning av underhéllet av de statliga jarnvagarna. Regeringens styrning
av underhall av jarnvag har varit passiv.”

Efter 2009/2010 &rs vinterproblem har Trafikverket beslutat om en atgardsplan®®
for att undvika liknande problem i framtiden. En del av atgarder har genomforts
under 2010, medan en del atgarder aterstar att genomféra. Forbattringarna
omfattar en starkt ledningsformaga och tkade resurser till snérojning. Trafik-
verket sager sig ocksa ha sakrat funktionaliteten hos vaxlar och ranger-
anlaggningar. En 6versyn av bade tekniska system och arbetsprocesser pagar
for att se till att trafikinformationssystemen pa jarnvagssidan ska fungera aven
under perioder med hég belastning.

Under hosten 2010 har Trafikverket latit genomféra en oberoende granskning av
vag- och jarnvagsanlaggningarnas tillstdnd. Trafikverkets slutsats &r att vagan-
laggningarnas tillstdnd &r stabilt. Daremot har jarnvagsanlaggningarnas tillstand
forsamrats under en lang foljd av ar.

Under 2010 har Trafikverket utfort atgarder inom anslaget for drift- och underhall
av statliga vagar till ett belopp av 9 373 miljoner kronor, en 6kning fran 8 939 ar
2009 i Iopande priser. Omfattningen av belaggningsatgarderna har minskat
sedan 2008. Under 2010 anvéande Trafikverket en 6kande andel av anslaget till
vintervaghalining. Rastplatser och sidoomraden har prioriterats vilket medfort en
okad kostnadsandel for detta omrade, vilket enligt Trafikverket slagit val ut i
kundmatningar. Under 2010 har Trafikverket genomfort drift- och underhalls-
atgarder pa 98 400 kilometer statliga vagar och 13 400 kilometer statliga
jarnvagar.

Trafikverket har under 2010 genomfort atgarder inom drift- och underhalls-
anslaget till jarnvag till ett belopp av 7 420 miljoner kronor, en 6kning fran fore-
gaende ar fran 6 625 miljoner kronor. En stor 6kning var évriga driftskostnader
for jarmvég, till foljd av en 6kad forbrukning av el™®. Okningen uppgick till cirka 40
miljoner kWh mellan 2009 och 2010. Inom jarnvagsystemet prioriteras storstads-
omraden och stérre sammanhangande strak vid genomforande av underhalls-

12 (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a), sidan 4
13 (Trafikanalys, 2010a)

! (Riksrevisionen, 2010)

'* Foreslogs som en forbattringsétgard i SOU 2010:69

'8 Elforbrukning till tgen ingdr inte, utan har avses uppvarmning av sparvaxar,
bangardsbelysning med mera.
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och reinvesteringsatgarder. Under perioden 2008—2010 har underhall och
reinvesteringar raknat i kronor per sparmeter dkat mest i storstadsomraden”’,
849 kr 2010, se Tabell 3.1. Storstadsomraden motsvarar 9 procent av jarnvags-
anlaggningarna matt i sparkilometer. P4 dessa banor utfors cirka 20 procent av
det totala trafikarbetet. Ungefar det motsatta forhallandet galler fér banor med
mindre trafik. Storre strék har 33 procent av anlaggningarna men hela 44 procent
av trafikarbetet utférs har. Kostnaden per sparmeter uppgick 2010 till 401 kronor
for denna bantyp.

Tabell 3.1: Underhall och reinvesteringar som har utférts per bantyp i férhallande till
antalet tagkilometer och antalet sparmeter.

Tagkm Andel Sparkm Andel Kronor Kronor Kronor Kronor

(%) (%) per per per per
tagkm sparm sparm  sparm
2010 2008 2009 2010

Storstads-
omraden
Storre
strak
Ovriga
viktiga
gods- och
resande-
strak
Mindre
trafikerade
strak
Strak med
ringa eller
ingen
trafik
Bangardar
Samtliga
strak

26,9 20 1185 9 37 736 833 849
60,1 44 4416 33 29 366 352 401
36,2 27 3924 30 35 257 241 320
11,3 8 2497 19 50 211 271 225
1,0 1 1134 9 197 114 160 177
0,6 0 103 1 - 2015 2430 4040
136,1 100 13259 100 38 327 346 393

Kalla: (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)

Under 2010 6ppnades féljande objekt, med redovisad atgard, for trafik

e Jarnvag
o Citytunneln
o Bohusbanan, fiarrstyrt trafikstyrningssystem
o Astorp-Teckomatorp, hastighetsanpassning (160 km/h),
motesstation och fjarrblockering
o Botniabanan

7 De s8 kallade kraftsamlingsprojekten
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e Motorvéag
o [E6 Rabbalshede—Palen
o E®6 Lugnet—Skee
o [E18 Sagan—-Enkoping
e  Motesfri vag och flerfaltsvag i tatort
o Rv 34 St Aby—Glahytt
o Rv 41 Foérbi Veddige och Veddige—-Jarlov
o Rv 73 Algviken—Fors

Under 2010 har Sverige erhallit knappt 386 miljoner kronor i EU-bidrag for inve-
steringar och utvecklingsinsatser inom ramen for EU:s transeuropeiska tran-
sportnatverk (TEN-T). De storre projekten som erhdllit bidrag &r inforandet av
ERTMS i Sverige samt till byggandet av Norra lanken, Citytunneln, Malmd C,
Marieholmstunneln och Ostlanken.

Sjofartsverket gor tillsammans med branschorganisationen Sveriges Hamnar
arligen en inventering av hamnféretagens utfall och planer vad galler investe-
ringar de narmaste aren. For 2010 finns endast uppgifter om budgeterade inve-
steringar da en summering av faktiskt utfall &nnu inte ar klar, se Tabell 3.2. De
budgeterade investeringarna for 2010 uppgar till cirka 1 600 miljoner kronor. For
aren mellan 2000 och 2008 uppgick investeringarna till knappt 1 000 miljoner
kronor arligen. Den stora 6kningen forklaras i sektorsrapporten bero pa ut-
byggnaden i Norra hamnen i Malmé med ny terminal fér roro, container och
kombi samt Gavle hamn som tar 6ver hela infrastrukturen fran Gavle kommun.

Tabell 3.2: Hamninvesteringar per omrade 2009-2010, miljoner kronor.

Utfall Budget

Omrade 2009 2010 2011 2012 2013
Vastkusten 315 213 1111 456 442
Sydkusten 780 675 941 1029 610
Ostkusten 233 418 226 707 1170
Norrlandskusten 435 295 171 402 597
Summa 1763 1600 2 449 2593 2818

Kélla: (Sjofartsverket, 2011b)

Tillforlitlighet

Tagtrafiken bedrivs som ett sammanhallet system och ar darfor extra kanslig for
stdrningar. Hur stor trdngseln &r inom jarnvagssystemet beréknas enligt en
europeisk UIC"-standard och mits i hur stor andel av banornas kapacitet som
utnyttjas. Kapacitetsutnyttjandet beraknas fér dygnet som helhet och fér den
tvatimmarsperiod da trafiken ar mest intensiv. Berakningen ska alltsa spegla hur
stor andel av tiden som banornas linjedelar ar belagda med tag.

'8 International Union of Railways (UIC)
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Tabell 3.3: Kapacitetsutnyttjande 2009-2010 i jarnvagssystemet

Dygnet Max 2 timmar
2009 2010 2010

Antal linjedelar med kapacitetsutnyttjande 81-100 % 12 21 77

Antal linjedelar med kapacitetsutnyttjande 61-80 % 53 48 70

Antal linjedelar med kapacitetsutnyttjande < 60 % 174 173 95

Totalt antal linjedelar 239 242 242

Kélla: (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)

Anm: Linjedelar dar 81-100 procent av kapaciteten utnyttjas & mycket kanslig for
storningar, medelhastigheten ar |lag och det rader stora problem att finna tid for att
genomfoéra underhéllsatgéarder.

Som framgar av Tabell 3.3 har kapacitetsutnyttjandet 6kat jamfort med 2009.
Kapacitetsutnyttjandet har éverstigit 80 procent ett medelvardagsdygn pa 21
linjedelar och pa 77 av 242 linjedelar under de tva hogst utnyttjade timmarna. Av
tabellen framgar ocksa att antalet bandelar har ckat 2010 bland annat genom
Botniabanans del Ornskéldsvik—-Umea 6ppnats for trafik liksom Citytunneln i
Malmo.

For att beskriva hur framkomligheten for biltrafik i storstdderna féréandrats mellan
olika ar mater Trafikverket medelhastigheter pa ett utpekat vagnat i Stockholm,
Goteborg och Malmd. Jamforelsen dver tid gors genom att méata hastigheten
under morgonrusning en del av aret. Hur medelhastigheten forandrats éver tid
framgar av Tabell 3.4. Medelhastigheten har sedan 2006 stadigt forsamrats
(index 6kar) i Stockholm. Den 6kade trédngseln/lagre medelhastigheten i alla tre
storstadsomradena 2010 uppges av Trafikverket bero pa den forbattrade
konjunkturen.

Tabell 3.4: Tréangselindex 2006—2010 i Stockholm, Goteborg och Malmé. Tillganglighet i
form av restid. Hogre index indikerar storre trangsel, det vill sdga lagre hastigheter.

2006 2007 2008 2009 2010
Stockholm 100 112 100 105 121
Goteborg 100 102 98 95 103
Malmo 100 100 100 99 101

Killa: (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)

Som komplement till Tabell 3.4 redovisas héar aven ett landsomfattande
hastighetsindex, interaktivt publicerat pa Trafikverket hemsida for perioden
1996-2010, se Figur 3.1.
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Hastighetsindex for medelhastighet
Valda manader 1996-2011, totaltrafik. Statligt vagnat, hela landet och samtliga hastighetsklasser
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Figur 3.1: Hastighetsindex for medelhastighet 1996-2011
Kalla: Trafikverkets hemsida, http://hastighetsindex.vv.se/

Av figuren framgar den méanatliga medelhastigheten pa det statliga vagnatet,
baserat pa resultaten fran 83 méatpunkter runt om i Sverige dar méatningar gors
aret runt. Observerbart ar den tydliga nedgadngen under vintermanaderna januari,
februari, november och december 2010. | dvrigt verkar hastigheten ha legat
relativt jamnt sedan matperiodens borjan, dock med en nedétgdende tendens
sedan 2006. Utsikterna fér de kommande aren med battre konjunktur, givet det
resonemang om lagkonjunkturens inverkan pa trangseln som Trafikverket fort i
samband med Tabell 3.4, skulle darmed forvantas innebara en forvarrad
situation med annu lagre hastighet och 6kad trangsel nar Sverige gar mot hog-
konjunktur, atminstone i storstadsomradena Stockholm, Géteborg och Malma.
Hastighetsminskningen under vintermanaderna 2010 kan till viss del kopplas
samman med vinterproblemen, som dock framforallt pAverkade jarnvags-
systemet.

Ur ett trafikslagsovergripande perspektiv ar redovisningen ovan partiell i s& matto
att den enbart redovisar hur biltrafikens framkomlighet har utvecklats, utan att
héansyn har tagits hur dvriga trafikslag utvecklats. Om det till exempel &r farre
som fardas pa vagarna sa ar det samtidigt farre som drabbas av denna trangsel,
och samtidigt kan ju bantrafiken flyta battre och kollektivtrafiken ha fatt fler turer
som sammantaget ger en forbattrad tillgénglighet trots en sdnkt medelhastighet
p& vagnatet. An s& lange finns det inget bra trafikslagsévergripande matt som
kan fanga denna komplexitet. Darfor redovisas nedan kompletterande matt for
ovriga trafikslag for att kunna géra en bredare bedémning av tillganglighets-
utvecklingen i hela transportsystemet.
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Antalet anmalda fel* per sparkilometer har legat pa en jamn niva, cirka 10

stycken, mellan 2006 och 2009 f6r att darefter 6ka markant inom storstads-
omradena till cirka 11 stycken. Aven bantyperna storre strak och 6vrig viktig
trafik uppvisar fler anmalda fel per sparkilometer &n tidigare. Har har trenden
varit stigande sedan 2007. Framfor allt har antalet anmalda fel 6kat mycket
under vintermanaderna januari till mars och november till december. Riks-
revisionen redovisar i sin rapport® att antalet fel per sparkilometer uppdelat per
bandel uppvisar relativt stora variationer, med data for aret 2007. For storstads-
omradena var spannet mellan hogsta och lagsta antalet fel per sparkilometer per
bandel 1,4-20,50

Framkomlighet pa véag definieras i Trafikverkets arsredovisning som hur en resa
eller transport dverensstdmmer med den forvantade. Stopp och stérningar
minskar darmed framkomligheten. Ett satt att mata brist pa framkomlighet ar att
ange antal totalstopp, det vill siga stopp i bada riktningarna pa en tvafaltsvag
och i minst en riktning pa en flerfaltsvag. Antalet timmar med totalstopp, matt i
enheten fordonstimmar® har minskat stadigt frin 2007 men 6kade kraftigt fran
drygt 3,5 miljoner timmar 2009 till drygt 6 miljoner 2010, till stor del till foljd av
oversvamningar och snofall. En liknande bild av vagsystemets kvalitet ges
genom en studie av vaglangd med nedsatt barighet pa grund av tjallossning,
vilket minskat fran knappt 14 000 kilometer 2005 till 3 200 kilometer 2008.
Darefter har antalet kilometer 6kat igen och uppgick ar 2010 till knappt 5 300
kilometer. Trafikverket anger de harda vintrarna som orsaken till de 6kade
problemen.

Framkomligheten inom jarnvagen definieras av Trafikverket som att alla tAg gar
enligt tidtabell och méats genom ankomstpunktlighet till slutstation for de tdg som
faktiskt gick, samt antal installda tag. Trafikverket anger ocksa att utbudet ar
vasentligt fér framkomligheten for resenéren, vilket enbart kan ses som ett
understatement — gar det inga tag ar det omgjligt att ta sig fram med tag.

Ankomstpunktligheten har forbattrats sedan 2006 bade sett 6ver hela jarnvags-
systemet, och for de olika bantyperna storstad, storre strak och 6vriga viktiga
gods- och resandestradk. Denna positiva utveckling fick en abrupt vandning under
2010 da ankomstpunktligheten dalade ner till den lagsta nivan sedan 2004 inom
samtliga bantyper, 87,8 procent®. Nedgangen i bantypen storre strak var s& stor
som cirka 10 procent. Trafikverket presenterar i sin arsredovisning dock endast
uppgifter fram till och med november 2010. | Trafikverkets manadsrapport for
december 2010, dar aven helarsstatistiken presenteras, framgar att punktlig-
heten faktiskt var annu samre, 83 procent sett éver hela aret. Denna statistik ar
dock inte uppdelat per bantyp varfér nadgon sadan jamforelse inte har kunnat
goras.

1% Fel som inrapporterats till Trafikverkets databas Ofelia. Fel avser infrastrukturen.
% (Riksrevisionen, 2010), se tabell 3.

# Fordonstimmar = antal stoppade fordon * stopptid(timmar). Antal stoppade fordon =
trafikflode/timme * stopptid (timmatr).

2 Observera att denna uppgift inte avser hela 2010 och darfér underskattar problemen.
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Figur 3.2: Andel ankomster till slutstation inom fem minuter fran angiven ankomsttid (%)
Kalla: (Trafikverket, Manadsrapport tagtrafik december 2010, 2010d)

Uppdelat p& person- och godstrafik kan samma férsamrade ankomstpunktlighet®
observeras. For helaret 2010 var ankomstpunktligheten 87,1 procent for person-
tagen, att jamfoéra med 92,5 procent vilket har kunnat observeras i stort sett varje
&r sedan 2000. Punktligheten for godstransporterna® ar ner fran 78,3 procent
20009 till endast 65,5 procent under 2010, det vill sdga ungefar vart tredje gods-
tag var forsenat forra aret enligt Trafikverkets statistik. | Figur 3.3 som redovisar
manadsstatistik 6ver ankomstpunktlighet, rensat fran installda tag, framgar tydligt
de stora stérningarna i jarnvagssystemet i bérjan och slutet av ar 2010.
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Figur 3.3: Ankomstpunktlighet jarnvag 2010. Andel ankomster (i procent) till slutstation
inom fem minuter fran tidtabell.
Kalla: (Trafikverket, Manadsrapport tagtrafik december 2010, 2010d)

% Andel tdg som anlant till sin slutstation inom fem minuter efter ankomsten enligt tidtabell.
2 punktlighet mats utifran tiden for tdgets ankomst till bang&rden. Darmed s&ger detta
nyckeltal inget om den faktiska punktligheten som en godsoperator har for att leverera till
kunden, vilket Trafikverket anger b&de kan under- och éverskatta den faktiska punktlighets-
statistiken.
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| branschen finns ett brett missndje med godstransporternas punktlighet. Det
finns ocksa delade meningar om hur en férsening bor beraknas. Trafikanalys kan
i dagslaget endast konstatera att det rader olika uppfattningar i fragan. Vi
kommer att f6lja utvecklingen pa omradet och ser fram emot Trafikverkets avi-
serade arbete med att utveckla en mer rattvisande méatning av punktligheten for
godstrafiken.

Det &r inte enbart brist pa punktlighet som orsakar dalig framkomlighet. Aven
installda tdg paverkar denna aspekt av tillganglighet negativt. Att ett tag stalls in
kan ha flera olika orsaker. Trafikverket ger som exempel att en olycka kan ha
héant eller att ett sndovéader stéller till problem. Den dramatiska 6kningen av in-
stallda tdg under 2009 jamfort med 2008 kan forklaras av en samre konjunktur
jamfort med aret innan, vilket medfort farre godstag i trafik. Fragan ar om for-
dubblingen av antalet instéllda persontag mellan 2008 och 2010 ocksa har kon-
junkturella forklaringar. Att antalet instéllda tag fortsatt ligga pa 2009 ars niva
forklaras av Trafikverket med den harda vintern. Antalet installda godstag var
dock lagre &n 2008, men & andra sidan var punktligheten samre an nagot ar pa
2000-talet. Trafikverket uppger ocksa att de instéllda tdgen under 2010 till stor
del ersatts av nyinsatta tag, 22 545 persontdg och 46 574 godstag.

Tabell 3.5: Antal instéllda person- och godstag 2008-2010

2008 2009 2010
Instdllda persontag 12431 26 030 28 847
Instadllda godstag 57716 111424 49 457

Kélla: (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)

For att pa ett nagot tydligare illustrera hur den faktiska framkomligheten sag ut
under 2010 anvands har regulariteten, vilken anger i procent hur stor andel av
planerade tag som framfors hela sin stracka. | uppgifterna fran Trafikverket om
regularitet totalt i Figur 3.4 ingar férutom godstag och persontag dven andra tag
sasom tjanstetag, som paverkar totalvardet. Regulariteten har 6kat nagot for
godstagen jamfort med 2009, daremot var 2010 ett svagt ar for persontrafiken
vilken understeg 2009 ars resultat.
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Figur 3.4: Andel planerade tdg som framfors hela sin stracka (Regularitet)
Kalla: (Trafikverket, Manadsrapport tagtrafik december 2010, 2010d)
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Under forsta kvartalet 6kade flygtrafiken men uppgangen avbrots av vulkan-
utbrottet pa Island under april. Cirka 100 000 flygningar stélldes in varlden 6ver
och omkring 10 miljoner passagerare drabbades. Som mest var 375 flygplatser
stéangda till foljd av utsléppet. | Sverige stangdes delar av luftrummet under tors-
dagen den 15 april och pa flera flygplatser i norra Sverige stélldes all trafik in. P&
eftermiddagen och kvallen samma dag stangde aven resterande flygplatser i
landet, ett stopp som helt eller delvis varade fram till den 23 april. Efter fem
dagars totalt flygstopp samlades EU:s transportministrar for att diskutera den
uppkomna situationen. Vid motet besléts om att indela luftrummet i tre zoner;
zon ett dar inget flyg tillats, zon tva dar spar av aska kan forekomma och viss
flygning beviljas och slutligen zon tre dar inga restriktioner finns. Varje medlems-
land far sjalv besluta huruvida man ska tillampa indelning av luftrummet. |
Sverige beslot Transportstyrelsen att inledningsvis endast tillampa indelning av
luftrummet i tva zoner, en zon dar ingen flygning medges och en zon dar luft-
rummet &r helt 6ppet. Efter 6vervagande beslot Transportstyrelsen den 21 april
att tillampa &ven zon tva i det svenska luftrummet. For flygningar i zon tva kravs
att flygbolag utvecklar sakerhetsrutiner och procedurer.

En hogaktuell fraga i sammanhanget ar intermodalitet, dar flygstoppet visade pa
svarigheten for resenarer att kunna vélja alternativa fardmedel, &ven om SJ och
bussbolagen kunde ta hand om strandsatta flygpassagerare, speciellt i mellersta
och sodra Sverige under den har perioden. En atgard som genomférdes var att
regeringen temporéart upphavde SJ:s monopol pa vissa tagstrackor under en kort
period for att underlatta transporter av strandsatta flygresenéarer.”

| Sverige blev avbrottet trots allt begransat. Antalet flygrorelser i linjefart och
charter (IFR-trafik) i svenskt luftrum minskade under april med 18 procent jamfort
med samma manad 2009, men steg sedan snabbt. Sett 6ver helaret 2010 upp-
gick antalet flygrorelser i svenskt luftrum till 655 000 rérelser, en uppgang med
1,7 procent fran 2009. Luftfartsverket bedrev flygtrafiktjanster pa 38 platser runt
om i Sverige 2010. Under aret forekom reguljar trafik och/eller chartertrafik pa 41
platser.”® Av dessa 41 flygplatser ar 13 statliga vilka drivs av Swedavia®.
Resterande 28 &r privata, saméagda eller kommunala flygplatser.

Luftfartsverket presenterar i sin arsredovisning uppgifter om att antalet sa kallade
service units® har dkat langsammare &n antalet rérelser, upp 1,5 procent till

2 939 321 jamfort med foregaende ar. Detta indikerar att flygplanen gradvis
minskar i storlek och/eller flyger kortare distans i svenskt luftrum.

Luftfartsverket uppger att medelférseningen under de tre forsta kvartalen under-
steg tre sekunder per flygning, under fjarde kvartalet 6kade férseningarna till i
genomsnitt 20 sekunder per flygning. Luftfartsverket anger viss personalbrist
som orsak vilket resulterade i inférande av restriktioner under begransade
perioder. Medelférseningarna i Europa var under 2009 cirka 90 sekunder.

% (Transportstyrelsen, 2010a)
% (Trafikanalys, 2011b)
7T (Swedavia, 2011)

% Ett flygplan som vager mer &n 50 ton och som flyger langre an 100 km i svenskt luftrum
maste betala en avgift for en service unit. Kalla: (Luftfartsverket, 2008)
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Farledssystemet &ndras fortldpande med hansyn till &ndrade trafikmonster,
nautiska behov och den tekniska utvecklingen. Dessutom sker underhall pa
befintlig utmarkning och farledskontroller med paféljande atgarder for att bi-
behalla farledernas dimensioner. Nedan ges nagra exempel pa Sjofartsverkets
stérre genomforda atgarder for 6kad tillganglighet. | Gota alv har man under aret
genomfort omfattande reparations- och palningsarbeten efter vinterns isskador.
Forstarkningsarbete har ocksa skett i Brinkebergskulle och i Fridhemssétten.
Underhallsarbete har genomforts vid slussarna i Sédertélje och Falsterbo-
kanalen. | Trollhattan har etapp tva av tre slutforts for fiarrmandévrering av slussar
och broar. Pampusrannan i Norrképing har breddats fran 60 till 100 meter och
djupgdendet har okats for att klara maxdjupgaende for Ostersjoinloppen. For att
forstarka évervakningen har tio bojar i Sédra Bottenhavet, Alands hav och i
Ostersjon placerats ut. Overvakningen sker med hjalp av Automatic Identification
System (AIS). Under aret har &ven sjomatning genomforts dver ett omréde av
814 km”.

Bekvamlighet

Att vagytan ar jamn ar viktigt for trafikanterna. Vagytan ar ocksa den del av
vagen dar forslitning, eller nedbrytning, &r mest pataglig. Forslitningen beror
bland annat pa trafikbelastning, klimat och alder. Trafikverket genomfér sedan
flera &r matningar av vagytans tillstand. Ungefar halften av vagnéatet mats varje
ar. Vid matningarna registreras data om bland annat ojamnhet. Ojamnhet kan
beskrivas dels i vagens langdriktning, dels fran den ena kanten till den andra.
Ojamnhet i langdled beskrivs med IRI (International Roughness Index). En ny
vag har ett IRI-varde pa 1, hogre varden anger storre ojamnheter. Den andra
ojamnheten méats som sparighet. Sparbildning beror pa att tung trafik deformerar
vagytan och att dubbdack noter ner slitlagret. | drets arsredovisning presenteras
data pé IRI respektive spardjup for fem vagtyper®, dock ej spardjup fér sma
smala vagar med ADT® som 6vertiger 2 000 fordon.

Andelen vagar med IRI 6verstigande 4 millimeter har minskat inom samtliga
vagtyper forutom i storstadsomradena, dessa uppvisar en i stort sett oférandrad
utveckling. Trafikverket framhaller att underhéllsbehovet kan férvantas oka till
foljd av investeringar i nya anlaggningar, sarskilt pa grund av fler 2+1-vagar.
Denna typ av ojamnhet forekommer framférallt pa vagtyperna évriga for narings-
livet utpekade vagar och andra lagtrafikerade vagar. Pa dessa tva vagtyper ar
drygt 10 respektive 20 procent drabbat, medan det for Gvriga vagtyper ar nagra
enstaka procent.

Andelen vaglangd med spérdjup stoérre &n 15 millimeter och med ADT stérre &n
2 000 fordon 6kade kraftigt fran mitten av 2000-talet fram till 2009 for storstads-
vagar, ovriga stamvagar och pendlingsvégar. Trafikverket anger att detta be-
rodde pa den stora utbyggnaden av métesseparerade vagar, en vagtyp dar
sparighet uppstar betydligt snabbare an pa andra vagtyper, tillsammans med
trafiktillvaxt. Under 2010 uppmattes dock minskad sparighet for bade storstads-
vagar och 6vriga stamvagar. Andelen vaglangd av storstadsvagar och 6évriga

» storstadsvagar, évriga nationella stamvagar, pendlings- och servicevégar, 6vriga for
naringslivet utpekade vitiga vagar och 6vriga lagtrafikerade vagar.

% Arsmedeldygnstrafik
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stamvégar som ar drabbad uppgick under 2010 till drygt 6 respektive knappt 6
procent . Pendlingsvagarna fortsatte dock att forsamras aven under 2010 och
dar uppgar nu andelen vaglangd med spardjup storre an 15 millimeter och med
ADT stérre &n 2 000 fordon till knappt 6 procent.

Att tillgangligheten ar god, s att man nér sin destination, ar viktigt, men det ar
aven relevant att studera hur reskomforten ar. Ett satt att mata detta, férutom
barighet, sparighet etcetera, &r att genomfdra olika undersokningar. Trafikverket
har under aret inlett ett forsok med rastplatsvardar. Trafikanterna uppger i en
undersokning att ngjdheten 6kat fran 70 procent till 75 procent med Trafikverkets
rastplatser.

Ett annat omrade som fick stor uppméarksamhet under det gangna aret var infor-
mation, allt frAn information till resenarer, trafikanter, transportképare och tran-
sportdrer om normallage, storningar, prognoser och alternativa forslag till resor.
Under aret har ett samarbete inletts mellan jarnvags- och vagsidan for att kunna
leverera battre trafikslagsdvergripande information. Syftet &r att underlatta for
resendren att planera sin resa vid exempelvis trafikstérningar samt skapa
smidiga res- och transportkedjor fran dorr till dérr med smidiga 6vergangar
mellan olika fardsatt. Idag erbjuds en samlad information pd www.trafikverket.se,
www.trafiken.nu, via Trafikverkets kundtjanst, Sveriges Radio och mobila
tjanster. Det ar annu for tidigt att utvardera effekterna av denna satsning,
daremot finns det resultat fran ett flertal kundmatningar att tillga for respektive
trafikslag.

Med undersokningen Resenarsrespons mats resenarernas synpunkter pa
trafikinformationen inom jarnvagen. Trafikverket konstaterar att det finns miss-
n6je med information vid besvarliga vaderforhallanden men lyfter fram att atti-
tyderna generellt har blivit mer positiva under aret, mycket tack vare snabba
atgarder vid felanmalan.

Resenarsindex normalinformation méater andelen tagresenarer som ar néjda med
den trafikinformation som ges i samband med sitt resande. Fragorna berér hur
tillganglig, snabb, tydlig och anvandbar informationen &r. Endast 45 procent ar
néjda 2010.

Swedavia mater kontinuerligt kundnéjdheten hos sina resenéarer, flygbolags-
kunder och hyresgaster pa de storre flygplatserna. Annu finns inget samlat
matresultat for det nya bolaget, matmetodiken kommer att utvecklas vidare
under 2011. Resenarernas upplevelse mats fran och med 2010 pa alla
Swedavias flygplatser enligt en internationell standard fran ACI (Airports Council
International). Stockholm Arlanda Airport méater resenérsvardet sedan 2005 och
har de senaste aren vasentligt forbattrat sin position gentemot huvudstads-
flygplatserna i vara grannlander. Matningen spanner 6ver flera omraden och
samman fattas i ett dvergripande nojdhetsindex. 2010 blev resultatet ett NKI pa
69 av 100. Det viktigaste for resendrerna uppges vara renlighet, flygplatsens
atmosfar samt service och personalens bemétande.
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En liknande undersékning genomfors mot flygforetagen. Swedavia uppger att det
viktigaste for flygbolagen ér, enligt den senast genomférda undersoékningen, hur
Swedavia hanterar kundrelationen, det vill sdga det som driver kundngjdheten
mest ar formagan att tillsammans med flygbolagen hitta I6sningar som stodjer
deras och Swedavias affarer. Flygbolagen uppskattar ocksd god information och
snabbhet i genomférandet av fattade beslut. NKI for 2010 uppgick till 75 av 100.

Transportbranschens ndjdhet &r en matning som ger en samlad bild éver hur
ndjda godstransportkdpare, godstransportorer och trafikhuvudman for kollektiv-
trafik &r med jarnvagstrafiken. Av de som svarat ar endast 38 procent nojda eller
mycket néjda med trafikinformationen®. Trafikanterna uppger att 60 procent &r
ndjda med vagtrafikinformationen vid stoérningar orsakade av vagarbete, oforut-
sedda hinder och véaglag.

Trafikverket gér bedémningen att utfallet i flera av méatningarna indikerar att till-
forlitigheten i trafikinformationen kan och bor forbattras. Trafikanalys delar
Trafikverkets slutsats.

| syfte att forbattra tillgangligheten har Transportstyrelsen under aret identifierat
och analyserat tjanster som kan tillhandahallas till medborgare och naringsliv
elektroniskt. Transportstyrelsen har fortsatt att forbattra och utveckla myndig-
hetens e-férvaltning genom att exempelvis utveckla specifika e-tjanster och e-
betalningar.

Den framsta uppgiften inom omradet Sjogeografisk information ar att beskriva
farlederna i sjofartssystemet, men hansyn tas ocksa till fritidsbatstrafikens behov
genom utgivning av sjokort, batsportkort och publikationer. Arbetet med att
etablera ett trafiksepareringssystem (TSS) fortsatter och paverkar kraven pa
Sjokortsproduktionen. TSS West Klintehamn, Midsjébankarna och South
Hoburgs bank samt en two-way-route Salvorev tradde i kraft 1 januari 2011. Infor
detta togs nya kustkort runt Gotland fram under 2010. Totalt har sex sjokort
nyframstallts eller helrenoverats under aret. Batsportkort har producerats for
Malaren, norra och sddra Véastkusten samt ostkusten och ett helt nytt Gver
Bottenviken.

Trygghet

Transportstyrelsen redovisar, som enda transportmyndighet, exempel pa arbete
for att generellt 6ka tryggheten vid persontransporter.*> Genom en omprévning
av tillstdnd och taxiférarlegitimationer uppger Transportstyrelsen att tillsynen
bidrar till lika villkor for transportféretagen och till att oseriésa verksamhets-
utdvare inte kan fortsétta bedriva verksamhet och darmed till att skapa trygghet
for medborgaren. Trafikverket behandlar fragor rérande trygghet och otrygghet
under preciseringen om barns majligheter. Trafikanalys vill dock framhalla
Trafikverkets arbete for att forbattra rastplatser, bytespunkter och trafik-
information vilket ocksa skulle kunna kopplas till férbattring av trygghet men det

3 Fragorna galler tillgangen till trafikinformation, informationen kring aktuella trafik-
storningar och leveransstorningar, informationen vid planerade driftavbrott samt
tillforlitligheten i informationen.

% Trafikverket behandlar trygghetsaspekterna under preciseringen barns méjligheter
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3.3

framgar inte i &rsredovisningen att man specifikt tankt i termer av forbattrad
trygghet. Med tanke pa att trygghet &r en av tre speciellt utpekade aspekter i
preciseringen maste slutsatsen trots allt vara att trygghet ar ett omrade som ront
liten uppméarksamhet under 2010.

Naringslivets transporter

Preciseringen lyder: Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker
den internationella konkurrenskraften.

Kvaliteten for naringslivets transporter har férsamrats under det gangna
aret. Det har forekommit stora férseningar av godstrafiken, langden vag
som inte uppfyller kraven for barighet har under aret 6kat nagot. Det
finns dock ljusglimtar exempelvis i minskningen av sparighet pa vag. Ur
ett konkurrenskraftsperspektiv placeras Sverige relativt hogt i @
jamforelse med andra lander. Dock indikerar resultaten att det finns

omraden dar Sverige inte ligger bland de framsta landerna. Det galler
inte minst inom infrastrukturomradet, framfor allt de delar som har att
gbra med vag- och jarnvagstransporter. Dar har konkurrenssituationen
dessutom blivit sémre de senaste aren.

| Trafikverkets redovisning av transportpolitisk maluppfyllnad nar det géller
preciseringen, kvaliteten for naringslivets transporter férbattras, illustreras det
genom 6kad framkomlighet och tillforlitlighet i transportsystemet, se kapitel 3.2.
Nar kvaliteten for naringslivets transporter forbattras sa sags den internationella
konkurrenskraften alltsa starkas. Trafikanalys haller delvis med om detta resone-
mang men véljer att bredda och problematisera analysen dels med andra data,
dels med ett ndgot justerat angreppssatt. | det foljande avsnittet fokuseras pa
atgarder genomforda av 6vriga transportmyndigheter.

Som ett forsta steg mot ett planerat stdrre nordeuropeiskt luftrum under-
tecknades i december 2009 ett avtal om att gora det danska och svenska
luftrummet till ett gemensamt funktionellt luftrumsblock, FAB, med syfte att
verksamheten ska bli sa rationell och effektiv som mgjligt. | forlangningen bor
det kunna bidra till att svensk konkurrenskraft starks. Luftrumsblocket ska vara i
operativ drift fran 2012 och kommer da att ticka en yta av 783 000 kvadrat-
kilometer, varav 625 000 kvadratkilometer utgdrs av svenskt luftrum. Luftfarts-
verket och danska Naviair har for andamalet bildat ett gemensamt bolag: NUAC.
Bolaget tar 2012 dver ansvaret for driften av de tre kontrollcentralerna Képen-
hamn, Malmo och Stockholm.

Andra forenklingsatgarder som Transportstyrelsen vidtagit ar forenkling av vissa

foreskrifter, till exempel om transport av last. Under aret fattade man aven beslut
om att under perioden 2011-2015 granska samtliga férfattningar i syfte att saker-
stalla att reglerna ar férenliga med de transportpolitiska malen.

Det internationella férhandlingsarbetet paverkar Transportstyrelsens verksamhet,

inte minst genom att myndigheten arbetar med att anpassa svenska regler till
internationella konventioner. Darmed férenklas administrationen och tillgénglig-
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heten mellan Sverige och andra lander kan sagas 6ka. Detta galler inte minst for
naringslivets transporter vars kvalitet ddrmed starks. For att foérbéattra inter-
modaliteten och forflyttningen av gods mellan trafikslagen har Transportstyrelsen
under aret pabdrjat ett harmoniseringsarbete pd omradet farligt gods.

Den 1 januari 2010 tog Transportstyrelsen dver yrkestrafikverksamheten fran 21
lansstyrelser. Vid évergangen uppstod en del tekniska problem vilket fordrojde
handlaggningen i viss man. Stora forseningar i arendehanteringen uppstod i det
fran 21 lansstyrelser 6vertagna Trafikregistret nar det galler korkortsverksam-
heten. Under forsta tertialet 2010 var mdjligheterna att handlagga arenden och
svara pa fragor via telefon begransade. Man hade dven tekniska inkdrnings-
problem vilket férvarrade situationen.

Transportstyrelsen utfor aven tillsyn i syfte att behalla eller 6ka sékerheten inom
transportsystemet och att bevaka att konkurrensen inte snedvrids p& marknaden.
Under 2010 genomférdes konkurrensutséattningen av bilprovningen och av-
regleringen av persontrafiken pa jarnvag. Transportstyrelsen vidtog darfor under
2010 atgarder for att forbereda och sékerstélla rutiner for att folja utvecklingen.

Transportstyrelsen bidrar i det internationella regelarbetet. Arbetet fokuseras
framfor allt pa att tillvarata svenska intressen och att regelutvecklingen inter-
nationellt &ven ska bidra till att de transportpolitiska malen uppnas. Viktigt ar
ocksa att verka for att utarbetade internationella regler ska vara kostnads-
effektiva och enkla fér medborgare och foéretag.

Genom isbrytningsverksamheten ska Sjtfartsverket sakerstélla en val
fungerande vintersjtfart. Sjofartsverket ager idag fem isbrytare och disponerar
under januari till mars ytterligare tre isbrytare vid behov. Isbrytningssdsongen har
klassats som normal vinter och pa vissa omréden stréangare &n normalt.*® Botten-
viken och Norra Kvarken 1ag helt islagda nastan en manad tidigare an fore-
gaende ar. Isbrytaren Ale sattes som forsta isbrytare in den 20 december 2009.
Den 7 januari var samtliga hemmavarande isbrytare i bruk. Senare under januari
sattes dven tva av de tre inhyrda isbrytarna in. | mitten av februari fanns endast
ett mindre omrade med 6ppet vatten i centrala Bottenhavet. Vasterhavet hade
ater stor isbelaggning. Da kallades den sista inhyrda isbrytaren in. Den samman-
lagda isutbredningen pa Ostersjon och Vasterhavet nddde sin maximala ut-
bredning i februari. | Ostersjon var isutbredningen storst den 7-8 mars. Ale
gjorde sin sista assistans den 12 maj. Under sédsongen assisterades sammanlagt
2 230 handelsfartyg och man bogserade 180 av dem. Hjélpisbrytarna Baltica och
Scandica samt inhyrda bogserbatar assisterade 649 fartyg. Inte sedan de
strdnga vintrarna under 80-talet har assistansbehovet varit lika stort. Assistans-
verksamhet har aven bedrivits pa Vanern, Géta alv och langs vastkusten fran

% |svintrarna indelas i "lindriga®, "normala” och "stranga”. Den grundlaggande faktorn vid
beddmning av en isvinters totala svarighetsgrad ar havsisens utbredning. Aven andra
forhallanden som inverkat pa sjéfarten tas dock ocksa i beaktande. Dit hor isperiodens
langd, istackets framkomlighet under inverkan av vind- och stromforhallanden m.m. Inom
begransade omraden kan svarighetsgraden avvika fran den totala svarighetsgraden. Under
en isvinter som betecknas som lindrig kan till exempel isarna i Bottenviken ha en
utbredning och framkomlighet som k&nnetecknar en normal isvinter. Gransen mellan
"lindrig" och "normal" isvinter gar vid 115 000 km® Gransen mellan "normal" och "strang"
isvinter g&r vid 230 000 km?.
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Halmstad till Karlsborg. Den genomsnittliga vantetiden under sasongen 2009—
2010 blev 9 timmar, vilket kan jamféras med foregdende vinter 2008—2009 (som
var en lindring isvinter) da véntetiden blev 2 timmar och 30 minuter.®

Isutbredningen 1900-2010
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Figur 3.5: Isutbredningen 1900-2010, med indikering for strang (6vre horizontella linjen)
respektive normal vinter (nedre horizontella linjen).
Kélla: http://www.sjofartsverket.se/sv/e-bibliotek/Statistik/Isstatistik/

Sjofartsverket namner i sin arsredovisning att det framforts kritik mot att man hyrt
ut isbrytaren Oden under ordinarie isbrytningssésong. Sjofartsverket forsvarar
sig mot kritiken med att uthyrningen kunnat ske utan att det paverkat verksam-
heten negativt och att det samtidigt gett betydande intéakter fran just Oden till
isbrytning och forskningsandamal, liksom fr&n uthyrning av 6vriga isbrytare
foretradesvis till Finland. For ar 2010 uppgick intakterna for uthyrning av is-
brytare/forskningsfartyg till 145 mkr. Merparten av intikterna av dessa ar alltsa
hanforbara till Oden och genererade en vinst for helaret i storleksordningen 12
mkr efter att utgiften for inhyrning av de tre extra Vikingisbrytarna dragits bort.*

Arbetet med att skapa en geografiskt heltdckande djupdatabas har fortsatt under
aret. Fyllnadsgraden i databasen har under aret 6kat fran 49 till drygt 77 procent.
Sjofartsverket deltar, enligt EU-direktivet Inspire, i geodatasamverkan och har
under aret tillgangliggjort metadata for de teman som Sjofartsverket enligt
direktivet har ansvar for.

Befalhavare pa fartyg som ar éver 70 meter langa eller 14 meter breda (eller i
vissa fall med mer &n 4,5 meter djupgaende) ar lotspliktiga. Det finns mojlighet
for fartygsbefal som ofta trafikerar viss farled att erhalla ett farledstillstand av
Transportstyrelsen, vilket innebér ett medgivande att framféra fartyget utan att
behdva anlita lots. Antalet utférda lotsningar 6kade under ar 2010 med ungefar
8 procent till 38 207 stycken. Antalet lotsade timmar 6kade under samma period
med 5 procent. Inom sj6trafikomrédena har flexibiliteten okat genom att flera

% (Sjofartsverket, 2011b)
% (Sjofartsverket, 2011c), samt intervju med Johnny Lindvall, Sjofartsverket 2011-04-03.
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lotsar och batman utokat sina tidigare verksamhetsomraden och nu kan klara av
lots- och lotsbatsuppdrag for flera farleder/hamnar.

For att spegla hur tillgéngligheten till foljd av kvaliteten i det svenska transport-
systemet i bred mening star sig i forhallande till andra landers och hur det av-
speglar svenskt naringslivs konkurrenskraft har Trafikanalys valt att nyttja tva
jamférbara index for att mata och folja arliga forandringar. Det forsta ar The
Global Competitiveness Index (GCI) publicerat av World Economic Forum och
det andra ar The Logistics Perfomance Index (LPI) publicerat av Varldsbanken.
Medan GCI speglar hur naringslivet sdsom till exempel en transportkdpare upp-
lever ett lands konkurrenskraft ger LPI inblick i hur transportorer upplever ett
lands logistiska kvalitet, bland annat i form av infrastrukturkvalitet och dess
relation till konkurrenskraft.

The Global Competitiveness Index (GCI)
World Economic Forum (WEF) presenterar arligen en rapport (The Global
Competitiveness Report) som med hjélp av totalt 110 indikatorer uppdelat i 12
pelare med ett index jamfor landers konkurrenskraft.*® Genom att undersoka de
mikro- och makroekonomiska fundamenten fangas nationernas konkurrenskraft.
Tva kallor anvands for att ge en sa bra bild som mgjligt av respektive land:

e Internationella organisationer och nationella kallor, exempelvis uppgifter

om befolkning och BNP
e The WEF Executive Opinion Survey, vilken redogors for nedan.®’

GCI har identifierat 12 faktorer eller pelare som anses speciellt betydelsefulla
som drivkrafter till produktivitet och konkurrenskraft. Alla pelare &r viktiga for
samtliga lander, men beroende p& landets stadium av utveckling® har pelarna
tilldelats olika vikt enligt en tredelad indelning, se Tabell 3.6 sa att de lander som
anses ha en innovationsdriven ekonomi har en relativt sett hdgre vikt for just
dessa tva pelare jamfért med lander som anses vara mer faktordrivna. For
Sverige som klassificerats som en innovationsdriven ekonomi ges vikterna 20,
50 respektive 30 procent for att fordela pelarnas betydelse for Sveriges totala
GCI. Ett land som Mexiko anses befinna sig pa nivan Effektivitetsdriven ekonomi
och har d& vikterna 40, 50 och 10 for att fordela pelarnas vikt till det samman-
vagda indexet.

% The Global Competitiveness Index highlights the key importance of well-developed and
efficient infrastructure networks for countries’ long-term growth, placing infrastructure
among the basic requirements of competitiveness. Kélla: The Global Competitiveness
report, 2010-2011.

% Intervjuundersdkningen genomfors &rligen (januari-maj). Malgruppen &r landets
foretagsledare. Ar 2010 deltog 139 lander. | genomsnitt besvarades 98 enkéter per land,
medianen var 87. Fragorna besvaras pa en skala fran 1 till 7 dar 1 &r sdmst och 7 hogst.
Undersodkningarna utfors av partnerinstitut i respektive land. Partnerinstituten ar i regel
institutioner vid nagot av landets universitet, oberoende forskningsinstitut eller féretags-
organisationer. Detaljerade riktlinjer styr intervjuforfarandet.

% Two criteria are used to allocate countries into stages of development. The first is the
level of GDP per capital at market exchange rates. This widely available measure is used
as a proxy for wages. A second criterion measures the extent to which countries are factor
driven. This is measured by the share of exports of mineral goods in total exports (goods
and services), assuming that countries that exports more than 70 percent of mineral
products are to a large extent factor driven.
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Tabell 3.6: Pelare och gruppering enligt utvecklingsstadium

Pelare Typ av ekonomi
Institutioner Faktordriven ekonomi (1)
Infrastruktur

Makroekonomisk miljo

Halsa och grundutbildning

Hogre utbildning Effektivitetsdriven ekonomi (I1)
Effektivitet pa godsmarknaden

Effektivitet pa arbetsmarknaden

Utvecklingen av finansmarknaden

Mottagningskapacitet av ny teknik

Marknadsstorlek

Utvecklat naringsliv Innovationsdriven ekonomi (lIl)
Innovationer

Kalla: (World Economic Forum, 2011)

GCI bestar alltsd av ett sammanvagt varde fran respektive pelare och grupp (typ
av ekonomi). De tio forst rankade landerna enligt GCI:s ranking 2010, med en
jamforelse for forandring fran 2009 presenteras i Tabell 3.7.

Tabell 3.7: GCI Topp 10 &r 2010

Land GCl 2010 GCl 2009 Forandring
Rank Virde Rank 2009-2010
Schweiz 1 5,63 1 0
Sverige 2 5,56 4
Singapore 3 5,48 3 0
USA 4 5,43 2 -2
Tyskland 5 5,39 7 2
Japan 6 5,37 8 2
Finland 7 5,37 6 -1
Nederlanderna 8 5,33 10 2
Danmark 9 5,32 5 -4
Kanada 10 5,30 9 -1

Kalla: (World Economic Forum, 2011)

Pelaren Infrastruktur kan specialgranskas genom att studera dess bestands-
delar. Infrastrukturpelaren bestar enligt den senaste undersokningen av féljande
nio matt:

e Kuvaliteten generellt p& infrastrukturen®

e Kvaliteten pa véiginfrastukturen40

e Kvaliteten pa jarnvagsinfrastrukturen®*

% How would you assess general infrastructure (e.g., transport, telephony, and energy) in
your country? [1 = extremely underdeveloped; 7 = extensive and efficient by international
standards] 2009-10 weighted average

“> How would you assess roads in your country? [1 = extremely underdeveloped; 7 =
extensive and efficient by international standards] 2009-10 weighted average
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e Kvaliteten p& hamninfrastrukturen*?

e Kvaliteten pa flyginfrastrukturen®®

e  Utbudet av sateskilometer pa flyget**

e Kuvaliteten pa elférsorjningen®

e Antal fasta telefonabonnemang per 100 invanare*®
e Antal mobilabonnemang per 100 invanare®*’

Ur listan ovan har Trafikanalys valt att redovisas de matt som bedomts ha storst
relevans i maluppféljningshanseende, se Tabell 3.8.

Tabell 3.8: Varde och ranking for pelaren Infrastruktur

Infrastruktur, Vagar Jarnvagar Hamn- Flyg-
overgripande infrastruktur infrastruktur
Rank | Varde Rank | Varde Rank | Varde | Rank | Vdarde | Rank | Vidrde
2007- 10 . 17 . 10 . 9 . 17
2008
2008—- 12 6,0 18 5,6 11 5,5 13 5,8 18 6,0
2009
2009- 10 6,2 19 57 13 54 11 5,9 18 6,0
2010
2010- 7 6,4 18 5,7 14 5,4 9 6,2 12 6,2
2011

Kélla: (World Economic Forum, 2011)

En snabbanalys av informationen i Tabell 3.8 ger att infrastrukturen over lag far
anses vara relativt god i Sverige. Vagar och jarnvagsinfrastrukturen hamnar dock
inte bland de toppresterande l&Anderna och situationen verkar inte ha forbattrats
inom dessa trafikslag de senaste aren. Den stora positionsforbattringen har skett
inom flyginfrastrukturen under de senaste aren.

Sveriges totala rankning, se Tabell 3.7, har forbattrats tack vare forbéttringar
inom alla huvudomradena (faktor, effektivitet och innovation). | ett tillganglighets-
perspektiv ligger det ndrmast till hands att granska vad som skett inom den
faktordrivna ekonomin da det &ar inom detta huvudomrade som infrastruktur be-

*! How would you assess the railroad system in your country? [1 = extremely
underdeveloped; 7 = extensive and efficient by international standards] 2009-10 weighted
average

2 How would you assess port facilities in your country? [1 = extremely underdeveloped; 7 =
extensive and efficient by international standards] 2009-10 weighted average

3 How would you assess passenger air transport infrastructure in your country? [1 =
extremely underdeveloped; 7 = extensive and efficient by international standards] 2009-10
weighted average

“* Scheduled available airline seat kilometers per week originating in country (in millions),
January 2010 and July 2010 average

> How would you assess the quality of the electricity supply in your country (lack of
interruptions and lack of voltage fluctuations)? [1 = insufficient and suffers frequent
interruptions; 7 = sufficient and reliable] 2009-10 weighted average

“® Number of fixed telephone lines per 100 population, 2009

“” Number of mobile cellular telephone subscriptions per 100 population, 2009

41



handlas. Slutsatsen r att det inte skett s& stor forandring i rankingen inom den
faktordrivna delen som avser infrastrukturomradet utan att rankingforbattringar
framfor allt har skett nar det géller institutioner och den makroekonomiska miljon.
Det ar tydligt att Sveriges héga ranking i ett konkurrenskraftsperspektiv (andra
plats 2010) darfor inte &r ett resultat av en forbattrad infrastruktur utan ett resultat
av framforallt Sveriges goda position nar det géller innovationer och hégre ut-
bildning. Denna slutsats innebar samtidigt att Sveriges konkurrenskraft kan for-
battras genom att fokusera pa den forbattringspotential som finns inom
infrastrukturomradet.

GCI &r dock ett grovt matt som inte nddvandigtvis ger hela bilden. For att for-
djupa analysen nagot kompletteras mattet har nedan med nagra internationella
matt inom logistikomradet som pa ett tydligare satt speglar konkurrensfordelarna
mellan olika lander med avseende pa olika tillganglighetsdimensioner.

The Logistic Performance Index (LPI)

Varldsbanken har presenterat rapporten Connecting to Compete: Trade Logistics
in the Global Economy, forst 2007 och senast 2010. | rapporten redovisas The
Logistic Performance Index (LPI) och dess indikatorer. *® LPI tas fram genom ett
samarbete mellan Varldsbanken, logistikfretag och vetenskapliga institutioner.
Fokus ligger pa logistikens roll fér konkurrenskraft*®,>® samt hur landerna kan

arbeta proaktivt med logistikfragor.

Undersokningen bestar av tva delar, en internationell och en nationell del. | den
internationella undersékningen goérs en kvalitativ bedémning av ett lands logistik-
forutsattningar, utifran sex olika aspekter:

e  Hur effektiv ar tullklareringsprocessen

e  Kuvalitén pa handel- och transportrelaterad infrastruktur

e  Hur latt &r det att ordna en frakt som ar prismassigt konkurrenskraftig

e Kompetens och kvalitén pa logistiktjanster.

e Mdjligheten att folja och spara sandningar.

e Med vilken frekvens anlander sdndningarna till kunden inom planerad
eller forvantad tid (punktlighet)

Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i
lander med stort utbyte med det aktuella landet. Den nationella delen bestar av
bade en kvalitativ och kvantitativ del, har fragar man logistikforetag och transpor-
torer’* om hur tillstandet &r i det egna landet p& en mer detaljerad niv&.>” Denna

“® (The World Bank, 2010)

“® “Evidence from the 2007 and 2010 PLIs indicates that, for countries at the same level of
per capita income, those with the best logistic performance experience additional growth: 1
percent in GDP and 2 percent in trade” Kalla: (The World Bank, 2010), sid Il

%0 “As measured by the World Bank’s Logistics Performance Index (LP!1), trade logistics
performance is directly linked with important economic outcomes, such as trade expansion,
diversification of exports, and growth” Kalla: (The World Bank, 2010), sid 3.

*! Freight forwarding and express carrier companies

*2 “The LPI survey contains detailed information on countries’ logistics environment, core
logistics processes and institutions, and performance time and cost data. In the domestic
LPI, respondents assess the logistics environment in the country where they work. This
information can be used to analyze the major determinants of overall logistics performance,
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information anvands forst och framst for att tolka och validera den internationella
undersokningen. Respondenterna far alltsd besvara en enkat om hur latt det &r
att bedriva handel (logistics performance) med atta olika lander, lander som man
idag har stort utbyte med.>® Svaren anges pa en femgradig skala dar 1 &r samst
och 5 &r bast. Baserat p& de inkomna svaren har en bedémning gjorts fér 155
lander. Hur ska vardena tolkas och hur relaterar rankingen till hur bra logistiken
ar? Ett exempel som anges i rapporten for 2010 &r att om LPI skulle sjunka fran
3,5 1ill 2,5 innebér det att det tar ytterligare tva till fyra dagar att flytta godset
mellan en hamn och féretagets lager. Ett annat exempel &r det skulle innebéra
att andelen fysiska inspektioner vid tullklareringen skulle 6ka med 25 procent.
Med hjalp av denna kunskap ar det majligt att identifiera olika trdnga sektioner
som pé sikt kan atgardas.

| Tabell 3.9 presenteras Sveriges ranking och varde, med konfidensintervall
(6vre och nedre grans). Det anges dven hur langt Sverige har till det varde som
basta land presterade.

Tabell 3.9: Sveriges LPI 2007 och 2010

Ar LPI-rank LPI-virde
Rank Nedre | Ovre Rank Undre | Ovre % av
grans grans grans grans basta land
2007 4 . . 4,08 3,96 4,16 96,4
2010 3 10 1 4,08 3,90 4,25 98,8

Kalla: (The World Bank, 2010)

| Tabell 3.10 anges hur det 6vergripande vardet och rankingen byggs upp enligt
sex olika indikatorer.

Tabell 3.10: Indikatorer for Sverige 2007 och 2010

Ar Tull (1) Infrastruktur | Internationell | Logistikkvalitet | Sparbarhet Punktlighet
(1) handel (111) och (V) (V1)
kompetens
(Iv)
Rank | Varde | Rank | Varde | Rank | Varde | Rank | Varde | Rank | Varde | Rank | Varde
2007 | 5 3,85 5 4,11 5 3,90 6 4,06 3 4,15 4 4,43
2010 | 5 3,88 10 4,03 2 3,83 2 4,22 3 4,22 11 4,32

Kalla: (The World Bank, 2010)

focusing on four main groups of factors: infrastructure, services, border procedures and

time, and supply chain reliability. Country performance in these areas tends to be a strong
determinant of overall logistics performance.” Tyvarr har Sverige varit ganska daligt pa att
lamna denna typ av information varfor en djupare analys av dessa aspekter inte har gjorts.

%% En bestamd urvalsprocess avgor vilka lander respektive respondent ska behandla
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| Tabell 3.11 gors en internationell jamforelse for 2010.

Tabell 3.11: LPI-landernas Top 20 ranking och dess indikatorer, 2010

LPI Tull (1) Infra- Inter- Logistik- Sparbar | Punkt-
varde struktur | natio- kvalitet het (V) lighet
(1) nell och kom- (Vi)
handel petens
(1) (1v)
Tyskland 4,11 4,00 4,34 3,66 4,14 4,18 4,48
Singapore 4,09 4,02 4,22 3,86 4,12 4,15 4,23
Sverige 4,08 3,88 4,03 3,83 4,22 4,22 4,32
Nederldnderna | 4,07 3,98 4,25 3,61 4,15 4,12 4,41
Luxembourg 3,98 4,04 4,06 3,67 3,67 3,92 4,58
Schweiz 3,97 3,73 4,17 3,32 4,32 4,27 4,20
Japan 3,97 3,79 4,19 3,55 4,00 4,13 4,26
Storbritannien | 3,95 3,74 3,95 3,66 3,92 4,13 4,37
Belgien 3,94 3,83 4,01 3,31 4,13 4,22 4,29
Norge 3,93 3,86 4,22 3,35 3,85 4,10 4,35
Irland 3,89 3,60 3,76 3,70 3,82 4,02 4,47
Finland 3,89 3,86 4,08 3,41 3,92 4,09 4,08
Hong Kong 3,88 3,83 4,00 3,67 3,83 3,94 4,04
Kanada 3,87 3,71 4,03 3,24 3,99 4,01 4,41
USA 3,86 3,68 4,15 3,21 3,92 4,17 4,19
Danmark 3,85 3,58 3,99 3,46 3,83 3,94 4,38
Frankrike 3,84 3,63 4,00 3,30 3,87 4,01 4,37
Australien 3,84 3,68 3,78 3,78 3,77 3,87 4,16
Osterrike 3,76 3,49 3,68 3,78 3,70 3,83 4,08
Taiwan 3,71 3,35 3,62 3,64 3,65 4,04 3,95

Kalla: (The World Bank, 2010)

Bland de topp 20-placerade landerna ligger Sverige ar 2010 forst pa 10:e plats,
(2007 lag Sverige pa 5:e plats) nar det galler kvaliteten pa infrastrukturen. Att
Sverige tappat i placering mellan 2007 och 2010 beror till viss del pa att andra
lander blivit battre, men dven pa att Sveriges infrastrukturvarde minskat fran 4,11
till 4,03. Man ska dock komma ihag att konfidensintervallen (vardenas osakerhet)
kan vara dverlappande, tolkningen av férandringen bor darfor ske med forsiktig-
het. Nar det galler dvriga fem aspekter ligger Sverige béttre till, med undantag for
punktlighet dar Sverige 2010 kom forst pa 11 plats, ner fran 4:e plats.

| rapporten for 2010 gors féljande generella sammanfattning vad géaller infra-
struktur utifrdn den nationella understkningen:

e De toppresterande lAnderna anges vara mest néjda med
infrastrukturens kvalitet, men det finns avvikelser mellan
infrastrukturtyperna. For alla grupper av lander framhalls vikten av god
informations- och kommunikationsteknologiinfrastruktur framfér mer
traditionell infrastruktur. Daremot framstar jarnvagsinfrastrukturen som
ett generellt problem: jarnvag bedéms vara av hdg eller mycket hdg
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3.4

kvalitet av hogst halften s& manga tillfragade i undersékningen som
inom andra omraden — ofta betydligt farre. Vaginfrastrukturens kvalitet
upplevs vara ett ndgot mindre problem.

e Enbart prissignaler angavs troligen inte vara tillrackliga for att framja en
betydande férskjutning mot godstransporter pa jarnvag, utéver pa
foretagsinterna marknader som bulkgods. Stora kvalitativa forandringar
anses darfor nédvandiga for att éverbrygga klyftan av logistikprestanda,
kvalitet och tillforlitlighet for jarnvagstrafik. Eftersom dessa forbattringar
ofta &r beroende av institutionella férandringar i jarnvagstrafikledning
och verksamhet &r jarnvagsreformer en viktig punkt pa
transportsektorns utvecklingsagenda.

e Infrastrukturinsatser spelar en viktig roll i ekonomin och de indikatorer
som tagits fram pd internationell niva ger vagledning om hur Sverige
forhaller sig till andra jamforbara lander. Tillsammans ger GCI och LPI
en relativt god bild av hur transportkdpare och transportérer upplever
Sveriges, och fér den delen andra landers, konkurrenskraft och
férutsattningar bland annat i form av infrastruktur.

En generell slutsats &r att Sverige placerar sig relativt hogt upp pa totallistan i
bagge indexen. Dock indikerar resultaten att det finns omréden dar Sverige inte
ligger bland de framsta. Det galler inte minst inom infrastrukturomradet, framfor
allt de delar som har att géra med vag- och jarnvagstransporter. Dar har kon-
kurrenssituationen dessutom blivit simre de senaste aren, nagot som for
Sveriges del sett till helheten kunnat uppvagas av forbattringar inom andra del-
omraden sasom innovationer och hogre utbildning.

Regional och internationell
tillganglighet

Preciseringen lyder: Tillgdngligheten forbattras inom och mellan regioner samt
mellan Sverige och andra lander.

Det senaste aret har antalet personer som fatt langre restid till tatort
och regioncentra dkat. Daremot har det skett en tillganglighets- @
forbattring i termer av restid till nationellt centrum. Utvecklingen skiljer

sig &t mellan olika delar av landet.

Tillgénglighet med bil

Trafikverket har valt att i sin &rsredovisning redovisa denna form av tillganglighet
som den restid boende i glesbygd har med bil till sin centralort, samt restiden
mellan regioner och nationellt centrum. Observera att denna restid &r den
potentiella, beraknad utifrdn avstand och den skyltade hastigheten.
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Trafikverket redovisar att 9 000 personer, eller cirka 0,5 procent av de boende i
glesbygd, fatt kad restid® netto och darmed en férsamrad tillganglighet under
2010, se Tabell 3.12.

Det ar framst skogslanens inland som har fatt férsamrad tillganglighet. Under
den senaste femarsperioden har, enligt Trafikverkets berédkningar, 177 000
personer i glesbygden fatt en langre restid till narmaste centralort, medan 23 000
personer fatt en tillganglighetsforbattring. En liknande redovisning gjordes i den
foregdende maluppféljningen® avseende den foregéende femarsperioden
(2005-2009) dar Trafikverket redovisar att 168 000 personer beréknas ha fatt en
forsamrad tillganglighet medan endast cirka 23 000 har fatt en tillganglighets-
forbattring. Det skulle innebdara att det under 2010 i stort sett inte finns ndgon
boende i glesbygd som under 2010 fatt en forbattrad tillgénglighet till centralort.

Tillganglighet till regionalt centrum beraknas p& motsvarande satt, dels som
antalet personer som har mer an en halvtimmes restid till regionalt centrum och
som har fatt restiden férandrad med mer &n en halv minut under &ret, dels som
forandring i restid for resor till regionalt centrum. Aven har uppges tillganglig-
heten ha férsamrats under aret. Under den uppgivna perioden 1 januari till och
med 1 november 2010 anges 113 000 personer ha fatt langre restid. Har har
dock 34 000 personer samtidigt fatt en minskad restid till regionalt centrum.

Tillgangligheten till storstad berdknas pa liknande séatt. Dels som antalet per-
soner som har mer dn en timmes restid till nationellt centrum och som har fatt
restiden férandrad med mer &n 4 minuter under aret, dels som férandring i restid
for resor till nationellt centrum. Har har tillgangligheten forbattrats under aret,
151 000 personer uppges ha fatt en kortare restid till sitt nationella centrum,
medan ingen anges ha fatt en langre restid.

Sammantaget har cirka 185 000 personer® fatt en kortare restid till regionalt eller
narmaste nationellt centrum, medan 113 000 fatt en langre restid. Nettot redo-
visas i Tabell 3.12 som 72 000 personer med forbattrad tillganglighet mellan
region och nationellt centrum (omvérld).

* Tillgangligheten mellan glesbygd och centralort redovisas av Trafikverket som antalet
personer som har mer &n 30 minuters restid med bil till n&rmaste centralort och som har
fatt restiden férandrad med mer &n en halv minut under det génga aret.

* (Trafikanalys, 2010a)
%% 151 000 + 34 000
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Tabell 3.12: Antal personer med minskad restid med bil mellan glesbygd och centralorter
respektive mellan regioner och omvarld, tusental, netto, 2004-2010.

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Personer som fatt minskad 3 0 3 0 -73 -75 -9
restid mellan glesbygd och

centralorter, netto

Personer som fatt minskad 210 210 510 1180 -320 -374 72
restid mellan regioner och

omvarld, netto

Anm: Minustecken betyder att restiden har dkat. Observera att for 2009 géaller
redovisningen 14 manader, fér 2010 endast 10 manader.
Kalla: (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)

Efter nagra &r med en tillganglighetsférsamring har det alltsa vant och Trafik-
verket redovisar for 2010 ater positiva uppgifter for tillganglighet till regionala och
nationella centrum. Férandringen av tillganglighet kan kopplas till saval for-
andrade hastighetsgranser som ombyggnader av vagstrackor. Héjda hastighets-
granser inférs i samband med att en vagstracka byggs om till motorvéag eller
motesfri vag. Det forklarar att det ar framst i de glest befolkade omradena i
Sverige som tillganglighetsférsamringar observeras, eftersom lagre hastighets-
granser inforts pa vagar med &g sékerhetsstandard.

Tillvaxtanalys och tidigare Glesbygdsverket, har under ett antal ar f6ljt utveck-
lingen av tillganglighet till kommersiell och offentlig service.”” Trenden gér mot en
minskad tillganglighet till service i de flesta gles- och landsbygdsomraden, men
aven farre servicestéllen i stérre orter med stdrre enheter och dar méjligheten att
utnyttja stordriftsfordelar finns. Som exempel pa tillganglighetsforandringar ater-
ges har hur tillganglighet for manniskor av en nedlagd butik forsamras i takt med
utglesningen, d& avstanden mellan kvarvarande servicestallen blir allt langre.*®
Tillvaxtanalys har beréknat att cirka 7 800 personer har langre &n 20 minuters
bilfard till ndrmaste butik 2010. Det ar en 6kning med 2 400 personer sedan
2002. | intervallet 10—-20 minuter till den narmaste butiken har antal personer
Okat med 35 000 sedan 2002 till 145 000 personer. Dess antal jAmfért med riket i
stort ar litet, men visar &nda pa en snabb process i glesbygden vilket kan vara
svart att helt motverka med battre infrastruktur.

Tillvaxtanalys har kompletterat sin analys med att aven ta fram matt pa till-
ganglighet till tatorter av olika storlekar med hjalp av ett index. Indexet beréknas
utifrdn det faktiska avstandet i form av restid med bil mellan en befolkad 250-
metersruta och en tatort. Den befolkade rutan som har det langsta avstandet till
malpunkten far indexvardet 100. Berakningar sker till olika tatortsstorlekar: minst
200, 1 000, 3 000, 30 000 respektive 60 000 invanare. Indexen summeras sedan
och resultaten illustreras for senast tillgangliga ar, 2008> i Figur 3.6.

%7 (Tillvaxtanalys, 2010a), se bilaga 2: Tillganglighet till dagligvarubutiker 2002 och 2010
per lan. Antal personer

%8 | rapporten undersoks tillganglighet dven till apotek, drivmedel, v&rdcentral, grundskolor,
postservice och banker och bankomater.

% (Tillvaxtanalys, 2010b).
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Indexerad tillganglighet
Grad av narhet till clika tatortsstorlekar

-
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Figur 3.6: Grad av nérhet till olika tatortsstorlekar med bil, 2008.
Kalla: Tillvéxtanalys (2010b)

| omréden med Mycket I&g tillganglighet till tatort finns inga tatorter som har fler
&n 1 000 invanare. Omraden med LA&g tillganglighet har inga tatorter som har
3 000 eller fler invanare och omraden med Mellan tillganglighet innehéller
tatorter med mellan 3 000 och 30 000 invanare. | klassen Hog tillganglighet
innehaller relativt stora tatorter, 30 000-60 000, men &ven kringliggande lands-
bygder. | den hdgsta klassen, Mycket hdg, finns de storsta stdderna i Sverige
som har den bésta tillgangligheten till tatort. For att aven illustrera hur stora
befolkningsgrupper som omfattas i respektive klass ges en redovisning i Tabell
3.13. Med den indelning Tillvéxtanalys har anvant ges att drygt halften av
Sveriges befolkning bor i omraden med Mycket hig tillganglighet till tatort. Ett
annat resultat ar att 2,1 procent av befolkningen har Lag eller Mycket Iag till-
ganglighet till tatort.
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Tabell 3.13: Befolkningsfordelning 2008 per tillganglighetsklass

Grad av tillganglighet Befolkning 2008 Andel av befolkning, %
Mycket hog 4984 084 54,0
Hoég 2258427 31,0
Mellan 1190613 12,9
Lag 158 801 1,7
Mycket lag 32411 0,4

Kalla: (Tillvaxtanalys, 2010b)

| Tillvéxtanalys studie férekommer &ven en internationell analys vilket inkluderar
tillganglighet till tatort i Norge, Finland, Danmark och Sverige, vilket aterges har i
Figur 3.7.

Figur 3.7: Grad av nérhet till olika tatortsstorlekar med bil, 2008.
Kalla: (Tillvaxtanalys, 2010b)

Monstret kanns igen fran Figur 3.7 men skiljer sig nagot at fran de tidigare redo-
visade resultaten éver Sverige eftersom man for denna analys anvant ett annat
vagnat och ett annat maximalt sokavstand i berékningarna.
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Tillganglighet med kollektiva fardmedel

For jarnvagstrafiken illustreras tillganglighetsforandringar med restids- och ut-
budsférandringar. En heltackande bild &r svar att ge eftersom forandringar sker
relativt ofta, exempelvis tidtabellsandringar och antal avgangar, och pa manga
stéllen runt om i Sverige. Trafikverket véljer att lyfta fram de forbéattringar som
skett i systemet under &ret och pekar pa att Citytunneln i Malmé i december
2010 innebar en stor positiv férandring inte minst for tillgangligheten till centrala
Malmé. For resenarer med malpunkt kring Triangeln och Ské&nes universitets-
sjukhus har restiderna fran bland annat Helsingborg, Landskrona, Lund, Eslov
och Kavlinge minskat med cirka 15 minuter. Aven restiden och utbudet till
Kastrup har forbéttrats till foljd av tunneln. Turtatheten har 6kat fran 4 till 6 tag
per timme 6ver Oresundsbron och fran 9 till 11 tdg mellan Lund och Malmé. |
norr innebar Botniabanans éppnande for tagtrafik mellan Ornskoéldsvik och Umed
att restiden mellan orterna reducerades med 45 minuter till cirka 55 minuter. Det
har dock forekommit inkérningsproblem under aret vilket inneburit att den
faktiska tillgangligheten inte kunnat motsvara den potentiella.

Rikstrafiken har fram tills uppgaendet i Trafikverket beraknat vad de benamner
grundlaggande tillgénglighet som bidrar till utvecklingskraft i hela landet genom
att stalla upp sju tillganglighetskriterier®. For att malet om en grundlaggande
tillganglighet i dess helhet ska anses vara uppfyllt maste samtliga kriterier anses
vara uppfyllda. De sju kriterier som ska vara uppfyllda for att en god interregional
tillganglighet ska rada till en kommun omfattar tillganglighet till/fran Stockholm,
internationella resor, kultur och service/inkdp, region/universitetssjukhus,
universitet/hbgskola samt alternativa malpunkter i angransande lan. Kriterierna
ar framtagna huvudsakligen med utgangspunkt i att en kommun ska ha goda
forutsattningar att leva och utvecklas och stottar en viss typ av resande, framst
tjansteresor, sjukresor och resor till hdégskola och universitet samt serviceresor.

For varje kriterium finns tre nivaer (grén, gul och réd standard), dar gron
standard &r god tillgénglighet, gul standard &ar acceptabel tillgénglighet och rod
standard &r inte acceptabel tillganglighet. Matningarna utgar frAn kommun-
huvudorten och avser tillgangligheten till andra kommunhuvudorter eller speci-
ficerade méalpunkter. Berakningarna bygger pa Samtrafikens tidtabeller for
kollektivtrafiken i Sverige och mater mojligheten att forflytta sig med ett kollektivt
fardmedel (flyg, farja, buss och tag).

Rikstrafiken gér beddmningen att dess insatser under 2010 medfort att tillgang-
ligheten for 107 av landets kommuner uppratthéllits pd en hégre niva an om inga
insatser hade gjorts. Atta kommuner har trots &tgarder enligt Rikstrafikens be-
démning anda en oacceptabel niva av tillganglighet. Samst interregional till-
ganglighet har kommunerna i Norrlands inland, norra Varmland och Dalarna,
Tornedalen och i Smaland. Av Figur 3.8 framgar tillganglighetsmonstret per
kommun 2010, med och utan Rikstrafikens atgarder. Kommuner illustrerade med
grént har en battre tillganglighet &n kommuner markerade med gul eller rod farg

% De sju kriterierna &r tillganglighet:1) Till Stockholm, 2) Fran Stockholm, 3) Internationella
resor, 4) Kultur, service och inkép, 5) Region/Universitetssjukhus, 6) Universitet och
hogskolor, 7) Narliggande malorter.
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vilka indikerar kommuner som har tre eller fler kriterier som enligt Rikstrafiken
bedomts inte nar upp till acceptabel niva.

Utan Rikstrafikens avtalade trafik Befintlig trafik, med Rikstrafikens avtalade trafik

Antalet uppfiylida tilgénglghets-

Antalet uppfylida tilgaingighets-
i i eiterier inkl Rikstrafikens

kriterier exkl

insatser (Inom parantes anges insatser (inom parantes anges
antal kommuner} antal kormmuner)
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Figur 3.8: Antalet uppfyllda tillganglighetskriterier uppstéllda av Rikstrafiken, 2010
Kélla: (Rikstrafiken, 2011)



3.5

Ett jamstallt samhalle

Preciseringen lyder: Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transport-
politiken medverkar till ett jamstallt samhalle.

Representationen av kvinnor och méan i transportmyndigheternas
styrelser och ledningsgrupper har ytterligare narmat sig 50/50 under
2010. De flesta transportmyndigheter arbetar aktivt med jamstéalld-
hetsfragor och med att uppna en jamn konsfordelning. Fortfarande

behovs utveckling av matt och metoder for att méata effekter av @
atgarderna. Man och kvinnor skiljer sig at i anvandandet av transport-
systemet och i trafikbeteendet. Men, kanske ser vi borjan till en trend
mot mindre skillnader i att kvinnors lokala arbetsmarknader borjat véxa
ikapp mannens de senaste aren.

Jamstalldhetsintegrering

Jamstalldhetsintegrering ar Sveriges strategi for att na de jamstalldhetspolitiska
malen.® Den innebar att ett jamstalldhetsperspektiv ska genomsyra den
offentliga verksamhetens beslut, resursférdelning och normsattning. En
organisations arbete med jamstalldhetsintegrering kan delas in i internt och
externt arbete. Internt arbete avser huvudsakligen fordelningen av mén och
kvinnor i en organisation, medan externt jamstalldhetsarbete syftar pa
organisationens verksamhet. Det kan vara fordelaktigt att arbeta med bada
frigorna for att lattare uppna jamstalldhetsmalen. Om den interna fordelningen
av man och kvinnor i en organisation ar jamstélld kan det vara lattare att i sin
verksamhet arbeta for ett mer jamstallt samhalle.®

JAMI-programmet inrattades 2008 vid det nationella sekretariatet for genus-
forskning vid Géteborgs universitet for att under tva och ett halvt ar hjalpa
myndigheterna med jamstélldhetsintegreringen. Vid slutet av 2010 avslutades
programmet. | sin verksamhetsutvardering beskriver JAMI hur arbetet med
jamstalldhetsintegreringen fortgatt p& nagra myndigheter under 2010.% En av de
analyserade myndigheterna ar Trafikverket, som beddmts vara en "Myndighet
med pagaende och framgangsrikt arbete med jamstalldhetsintegrering”. Detta
var den mest positiva av tre beddmningsgrader. Ingen annan transportmyndighet
ingick i analysen.

Hos Trafikverket arrangerades i september 2010 ett seminarium om jamstalld-
hetsintegrering i transportpolitiken med deltagare fran transportmyndigheterna,
Sveriges kommuner och landsting (SKL), Statens vag- och transportforsknings-
institut (VTI) och analys- och teknikforetaget WSP. For att méta hur jamstalldhet-
en i samhallet paverkas av transportmyndigheternas handlande behovs
indikatorer, men tillrackliga sadana ar annu inte utvecklade. Syftet med
seminariet var dels att bérja bygga den kunskapsbas som ar nédvandig for att ta

®! (Regeringskansliet, 2008)
62 (JAMI, 2009)
%% (JAMI, 2010)
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fram s&dana indikatorer, dels att diskutera vad myndigheterna kan gora for att
styra mot ett mer jamstallt transportsystem.®

Méans och kvinnors resmoénster

Méan och kvinnor reser inte likadant. | genomsnitt &gnar de nastan lika mycket tid
till resor, men de anvander transportsystemet pa olika satt vilket har visats i till
exempel det numera nedlagda SIKA, Statens institut for kommunikationsanalys,
resvaneundersokning frdn 2006. Den vanligaste huvudresan for bada konen ar
som forare i bil, men det &r en storre andel av mans resor som ser ut sa an
kvinnors. Det &ar aven vanligare att man reser med cykel och med flyg medan
kvinnor oftare &n man reser kollektivt, till fots eller som passagerare i bil. Detta
aterspeglas i den genomsnittliga resans langd, som &r ungefar tre procent langre
for man an den ar for kvinnor om inte flygresor raknas in. Man gor ocksa i
genomsnitt nagot fler resor per dag medan kvinnor oftare har dagar da de inte
reser alls. Kvinnor gor i sin tur langre genomsnittliga resor med buss och innehar
oftare rabattkort for kollektivtrafik. Det finns ocksa skillnader i anledningarna till
resor; en storre andel av mans resor sker i arbetet medan kvinnor oftare &n mén
gor resor av service- och inkdpskaraktar.® Slutligen skiljer sig dven olycks-
statistiken mellan kdnen; 2010 var 74 procent av de omkomna i vagtrafiken

man.®

Skillnaderna i resmonster har manga potentiella forklaringar. Det kan handla om
att varderingarna skiljer sig &t mellan kénen vad galler till exempel restid, trygg-
het eller sdkerhet. Kvinnor upplever sig generellt inte lika trygga i transport-
systemet, som till stora delar utformats av méan, vilket ibland begréansar tillgéng-
ligheten. Andra forklaringar har med den kdnsuppdelade arbetsmarknaden att
gora. Kvinnor har i hoégre grad vard- och serviceyrken i narheten av hemmet med
lagre I16ner, medan méans arbetsmarknader &r mer specialiserade och de reser
langre till sina béttre betalda jobb. Detta monster medfor att mans lokala arbets-
marknader &r storre &n kvinnors. En lokal arbetsmarknadsregion, LA-region, kan
forenklat sagas vara ett omrade inom vilken arbetspendling dger rum. Anda
sedan SCB borjade berédkna dem har mén haft farre och storre LA-regioner &n
kvinnor. | takt med att pendlingsmdjligheterna forbattrats och arbetsmarknaderna
specialiserats allt mer har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal. Pa
l&ng sikt har kvinnor haft en langsammare minskning i antalet LA-regioner, men
utvecklingen sedan 2005 antyder att denna trend kan vara pa véag att brytas. *

| Tabell 3.14 visas utvecklingen i antal LA-regioner sedan 1990.

% (Trafikverket, 2011d)

% (SIKA, 2007) och (SIKA, 2006)

% (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)
7 (SCB, 2011)
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Tabell 3.14: Antal Lokala arbetsmarknadsregioner, enligt SCBs definition, totalt samt for
kvinnor och mén

Antal LA regioner

Ar Totalt M3in Kvinnor
2009 75 62 89
2008 75 61 88
2007 78 66 92
2006 79 68 94
2005 82 68 98
2004 85 69 103
2003 87 70 104
2002 86 69 106
2001 88 74 106
2000 90 79 108
1999 92

1998 100 85 112
1994 110 93 124
1990 112 96 129

Kallor: (SCB, 2011) (Tillvaxtverket, 2011a)

Att kvinnors LA-regioner nu minskar i antal snabbare &n mannens kan ha flera
forklaringar. Resvanor och mojligheter som allt mer liknar mannens skulle kunna
vara en orsak men dé ingen ny resvaneundersokning gjorts sedan 2006 finns
inget underlag som kan stddja eller forkasta den hypotesen. En annan potentiell
forklaring ar att skillnaden mellan méns och kvinnornas utbildningsniva blir allt
storre till kvinnornas férdel.®® LA-regionerna har namligen visat sig véxa nar
utbildningsnivan stiger.® D4 inga stora forandringar skett i transportsystemet de
senaste aren bor férandringen ha drivits fram av arbetsmarknadens utveckling,
kanske av de senaste arens arbetsmarknadspolitik. Man har tidigare varderat
restid lagre och rest langre till jobb an kvinnor, men nu stélls hardare krav pa
arbetslosa att resa langt till tillgangliga jobb. Kanske har denna utékade tvangs-
faktor haft en storre effekt p& kvinnor, som tidigare i storre man undvek langvaga
arbetspendling. Lagre skattenivaer bor ocksa ha gjort arbetspendling mer 16n-
samt for bAde man och kvinnor.

Vaxande LA-regioner stéller hogre krav pa pendlingsmdgjligheter och dessa krav
skilier sig at mellan kénen. Man arbetspendlar ofta med bil, men kvinnor &r i
storre utstrackning beroende av kollektivtrafiken. For medan kvinnors LA-
regioner har borjat véxa ikapp mannens kan inte detsamma séagas om genom-
snittslénerna. Visserligen har l6neskillnaderna minskat lite sedan 2005, men
kvinnors I6ner har anda legat relativt stabilt kring 85 procent av mannens i
ovégda léner sedan borjan av 1990-talet.”® Dock hade kvinnor starkare l6ne-
summetillvaxt &n man 2009 s8 dven detta monster kan vara pa vag att brytas.™
Att arbetspendla med bil ar dyrt och da kvinnor har lagre inkomster blir det

%8 (SCB, 2010a)

% (Tillvaxtverket, 2011b)

™ (Medlingsinstitutet, 2010)
™ (SCB, 2010b)
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svéarare for dem att f& I6nsamhet i sddan arbetspendling. Férbattringar och
subventioner i kollektivtrafiken, framforallt av tagtrafiken™, kan darfor anses vara
bra styrmedel f6r att bidra till att transportsystemet erbjuder mén och kvinnor lika
resmojligheter.” Mer likartade LA-regioner innebdr inte automatiskt battre och
mer jamstallda forhallanden for kvinnor. Varderingsskillnader kvarstéar; kvinnor
forvantas ta ett storre ansvar for hem och familj &n man och kan darfér ha svart
att lagga lika mycket tid p& arbetspendling.™

Ekonomiska styrmedel som bidrar till att méta kvinnors och méns resbehov
likvardigt gynnar jamstalldheten i transportsystemet, men huruvida det ar positivt
for jamstalldheten i samhaéllet &r en annan fraga. Om skillnaderna i bilpendling
har sina orsaker i exempelvis arbetsmarknaden; att kvinnor har lagre inkomster,
eller samhallsklimatet; att kvinnor i stérre utstréackning har ansvar fér barn,
riskerar styrmedlen att samtidigt cementera den ojamstélldhet som finns i andra
delar av samhallet. Med lagre kostnader for transportmedel som i storre
utstrackning anvands av kvinnor blir problemet med kvinnors lagre I6ner mindre.
Med snabbare kollektivtrafik blir det lattare for kvinnor att ha tid med arbets-
pendling och att ta ett stérre ansvar for barn samtidigt. Att pa detta satt oka
jamstalldheten i transportsystemet riskerar darmed att bromsa utvecklingen mot
ett mer jAmstallt samhalle i dvrigt. Givetvis kan kollektivtrafiken vara véard att
subventionera av andra skél, men att géra det for jamstalldhetens skull kan vara
tveksamt.

Att kvinnors och méns resbehov néarmar sig varandra gor det mer sannolikt att
transportsystemet kan méta bada kénens behov. Men att det sker genom att en
grupp far langre arbetsresor &r negativt i de flesta andra avseenden dven om det
bortses fran den komplicerade jamstalldhetsaspekten. Varken ur en trafiksaker-
hets-, miljo- eller kapacitetsutnyttjandesynpunkt fér det ndgot gott med sig och
langre resor gor det knappast lattare for individen att fa ihop vardagspusslet
heller.

Skillnader i fordonsinnehav och korstrackor

Skillnaderna mellan mans och kvinnors beteenden i transportsystemet syns inte
bara i resmdnstren utan &ven i innehavet och bruket av fordon. Majoriteten av
bilarna har alltid &gts av man och detta ar inte ndgot som tycks férandras i snabb
takt. Ar 2000 &gdes 33,1 procent av de privatagda bilarna i trafik av kvinnor.
Under de tio darefter foljande aren vaxte visserligen andelen, men inte med
mycket; 2010 var motsvarande siffra 34,6 procent. Oavsett l&an ar bilden ungefar
densamma, med undantag fér Gotland dar kvinnor ager cirka 40 procent av de
privatagda bilarna i trafik.”® Daremot finns det monster i agarandelarna nar
bilarna delas upp pa sina arsmodeller. De bilar i trafik i som ar &ldre &n ars-
modell 1990 &gs till 72 procent av man, bland arsmodellerna darefter ar siffran
relativt stabil mellan 65 och 67 procent med undantag for &rsmodellerna 1997—
2000 dar det kvinnliga &gandet ar stérre och méannen "bara” dger 63 procent.
Intressant nog ar fordelningen av &gande &n skevare bland de avstallda bilarna.

2 (vagverket, 2005)

8 (Naturvardsverket och Energimyndigheten, 2006)
™ (Vagverket, 2005)

" (Trafikanalys, 2011c)
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Ar 2000 dgde mannen 78,4 procent av de avstéllda bilarna. Till 2010 hade
antalet privatdgda avstéllda bilar vaxt med 27,3 procent samtidigt som andelen
agda av man vaxte till 79,8 procent. "®

| agandet av motorcyklar ar skillnaderna stérre an i bilagandet, 2010 agdes elva
procent av de privatdgda motorcyklarna av kvinnor. Antalet motorcyklar har 6kat
med ungefar 75 procent det senaste decenniet men andelen &gda av kvinnor har
legat relativt konstant . Vad géller klass 1 mopeder daremot har andelen dgda av
kvinnor &kat frn 20 till 26 procent under samma tidsperiod. Ar 2010 sjénk for
ovrigt antalet mopeder kraftigt jamfort med féregdende ar.”” Aven i korstrackorna
marks skillnader mellan méans och kvinnors beteenden; 2010 gick bilar &gda av
kvinnor 93,8 procent av strackan for bilar agda av man. Motsvarande siffra for
2000 var 90 procent. Med andra ord ar skillnaderna inte anmarkningsvart stora,
men om nagot s& indikerar utvecklingen att skillnaderna mellan mans och
kvinnors kérvanor minskar. "

Personalsammansattningen i transportsektorn

Transportbranschens arbetskraft har traditionellt varit mansdominerad. | ett
jamstallt samhalle torde denna dominans avta. Men hur trenden ser ut beror pa
vilken sektor som undersoks och kan variera kraftigt. Till exempel har andelen
kvinnor som arbetar med banarbeten och trafikledning inom jarnvagssektorn
Okat fran 18,7 till 22,2 procent mellan 2005 och 2009.” Mellan samma &r var
trenden den rakt motsatta bland den ombordanstéllda personalen hos svenska
rederier, dar andelen kvinnor minskat fran 24,5 till 20 procent. | det senare fallet
kan forklaringen vara att kvinnor till stor del aterfinns som service- och koks-
personal pa farjor, en yrkesgrupp som nastan halverats under tidsperioden.
Samtidigt har kvinnorna gatt fran att utgora 30,4 till 54,1 procent av arbetskraften
i kategorin, sa det ar inte helt enkelt att dra ndgra slutsatser av utvecklingen. |
sjofartssektorn som helhet har dock de flesta kontorsjobb och bland dessa ar
konsfordelningen jeimn.80

Numerisk jamstalldhet i styrelser och
ledningsgrupper

For att transportpolitiken ska kunna bidra till ett mer jamstallt samhalle &r det
viktigt att bade kvinnor och man finns representerade inom sektorns olika delar.
Detta géller inte bara beslutsfattande positioner utan det kan &ven vara
vasentligt att erfarenheter och synpunkter fran kvinnor respektive man fram-
kommer under exempelvis planering och genomférande av olika atgarder och
projekt.

Jamstalldhet rader inte automatiskt bara for att lika manga av varje kén innehar
beslutsfattande positioner i en organisation, utan snarare nar det faktiska
inflytandet ar jamstallt fordelat. Det senare ar svart att mata, men i avsaknad av

" (Trafikanalys, 2011d)
7 (Trafikanalys, 2011d)
"8 (Trafikanalys, 2011d)
™ (Trafikanalys, 2010b)
8 (Sjsfartsverket, 2010a)
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fungerande matt kan atminstone den numeriska jamstalldheten och utvecklingen
i den analyseras. Banverket, Sjofartsverket och Vagverket hade i sina reglerings-
brev inskrivet att senast 2010 skulle vardera kén ha minst 40 procents
representation Iedningsgrupperna.81 Tabell 3.15 och Tabell 3.16 visar
konsfordelningen i styrelser och ledningsgrupper hos transportmyndigheterna

samt andra statliga organ med inflytande éver transportsystemet, vid utgangen

av 2010.

Tabell 3.15: Representation av kvinnor och mén i ledningsgrupper och styrelser hos
transportmyndigheterna 2008-2010

Transportmyndigheter 2008 2009 2010
Kvinnor Maén Kvinnor Maén Kvinnor Man
Sjofartsverket Styrelse 56 % (5) 44 % (4) 67 % (6) 33% (3) 64 % (7) 36 % (4)
Ledningsgrupp | 29%(2) | 71%(5) | 43%(3) | 57%(4) | 50%(5) | 50% (5)
Transportstyrelsen® | Styrelse 60 % (3) 40 % (2) 50 % (3) 50 % (3) 44 % (4) 56 % (5)
Ledningsgrupp 50 % (4) 50 % (4) 42 % (5) 58 % (7) 42 % (5) 58 % (7)
Trafikverket Styrelse 44 % (4) 56 % (5)
Ledningsgrupp . . . . 50 % (7) 50 % (7)
Banverket Styrelse 56 % (5) 44 % (4) 50 % (4) 50 % (4)
Ledningsgrupp 55 % (6) 45 % (5) 55 % (6) 45 % (5)
Vagverket Styrelse 44%(4) | 56%(5) | 50%(4) | 50%(4)
Ledningsgrupp 40 % (4) 60 % (6) 40 % (4) 60 % (6)
Genomsnitt Styrelse 53%(17) | 47%(15) | 55% (17) | 45% (14) | 52 % (15) | 48 % (14)
Ledningsgrupp 44 % (16) | 56 % (20) | 45%(18) | 55%(22) | 47 % (17) | 53 % (19)

12008 visar siffror fér Luftfartsstyrelsen
Kéllor: (Sjofartsverket, 2011a) (Transportstyrelsen, 2011a), (Trafikverket, 2011a) (Trafikanalys,
2010a)

Som kan ses i tabellerna klarade alla transportmyndigheter malet om minst 40
procents representation i bade ledningsgrupper och styrelser, med undantag for
Sjofartsverkets styrelse dar endast fyra av elva ledamoter var man vid arets slut.
Nar det ror sig om s fa ledamoter kan en enda individ gora stor skillnad i
statistiken, sa fyra procentenheter "for manga” kvinnor ar knappast nagot
bekymmer. Myndigheternas genomsnitt ligger nara 50 procent for bade styrelser
och ledningsgrupper.

Hos de andra redovisade organisationerna ser det lite samre ut med jamstalld-
heten i antal. Styrelsegenomsnittet klarade atminstone 40 procent-nivan, men
det gjorde inte ledningsgrupperna. Dessa organisationer delade dock inte
transportmyndigheternas mal om 40 procent representation. Vart att notera ar att
Jernhusens styrelse fram till den 31 oktober hade tva kvinnliga ledamoter men
att en av dem sedan tilltrade VD-posten. Hennes plats i styrelsen kommer att st&
vakant till nasta arsstamma i april 2011.%

8 (Naringsdepartementet, 2009a)
8 (Jernhusen, 2010)
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Tabell 3.16: Representation av kvinnor och méan i ledningsgrupper och styrelser fér nagra
utvalda statliga organ inom transportomradet 2010.

Ovriga Representation i Representation i

myndigheter styrelser, 2010 ledningsgrupper, 2010
Kvinnor Man Kvinnor Man

Jernhusen® 17 % (1) 83 % (5) 40 % (4) 60 % (6)

Luftfartsverket 50 % (4) 50 % (4) 21 % (3) 79 % (11)

Logistikforum 43 % (10) 57 % (13)

Persontransportforum | 52 % (12) 48 % (11)

Rederinimnden’ 50 % (2) 50 % (2)

Statens jarnvagar 33 % (2) 67 % (4) ; :

Swedavia 44 % (4) 56 % (5) 42 % (5) 58 % (7)

Trafikanalys . . 50 % (2) 50 % (2)

Trafikutskottet 47 % (8) 53 % (9)

Rikstrafiken® 38 % (3) 62 % (5)

Genomsnitt 44 % (46) 56 % (58) 38 % (16) 62 % (26)

B Ursprunglig fordelning i Jernhusens styrelse var tv& kvinnor och fem méan. Vid arsskiftet 2010/2011
fanns en vakans.
2 Rederinamnden och Rikstrafiken ingér sedan arsskiftet 2010/2011 i Trafikverket.

Kallor: (Jernhusen, 2010) (Luftfartsverket, 2011) (Regeringen, 2010a) (Regeringen, 2010c)
(Rederinamnden, 2010) (Statens jarnvégar, 2010) (Swedavia, 2010) (Trafikanalys, 2011e)
(Riksdagen, 2010) (Rikstrafiken, 2010)

Transportmyndigheternas jamstalldhetsarbete
under 2010

Trafikverket ska enligt sitt regleringsbrev "efterstrava en jamn konsférdelning i
sin organisation”.83 Till det malet hade verket fortfarande en bit kvar vid utgdngen
av 2010; 36 procent av de fast anstéllda och 38 procent av de nyanstallda var
kvinnor. Bland cheferna utgjorde kvinnor 33 procent. | styrelse och direktion var
dock férdelningen jamnare, med 44 respektive 50 procent kvinnorepresentation.
Som redan namnts har Trafikverket arbetat med jamstalldhetsintegreringen.
Bland annat arrangerades ett seminarium pa temat och tillsammans med andra
myndigheter har Trafikverket arbetat med matt pa jamstalldhetsintegreringens
effekter. Banverket var, innan myndighetssammanslagningen, involverat i
programmet Staten leder jamt varfor aven Trafikverket deltagit. Staten leder jamt
ar tankt att hjalpa myndigheterna att hitta dolda hinder for jamstalldhet, minska
I6neskillnaderna och majliggora for kvinnor och méan att gora karriar pa samma
villkor.2* Aven Sjéfartsverket och Luftfartsverket har deltagit i programmet under
2010.

For att bidra till ett jamstéllt transportsystem har Trafikverket som strategi att ta
hansyn till sdval kvinnors som méans transportbehov pa alla nivaer i all sin
verksamhet. Ett speciellt fokusomrade &r kvinnors och mans lika inflytande i
samraden for nya infrastrukturprojekt. Forskning har bedrivits p& omradet och
under aret har verket borjat tillampa resultaten i samrad kring investerings-

8 (Naringsdepartementet, 2010)
8 (KRUS, 2009)

58



processer. Under 2010 har Trafikverket ocksa bedrivit ett projekt kallat Ett
jamstallt transportsystem i samarbete med Ostersunds kommun. Dér har
parterna tagit fram en metod for att integrera jamstalldhetsfragor i kommunernas
arbete med gang- och cykelvagar. Metoden star nu infor tester och utvardering-
ar. Slutligen uppger Trafikverket i &rsredovisningen ocksé att de bedriver arbete
for att kunna stélla krav pa jamstélldhet i sina upphandlingar, men att detta
arbete annu inte kommit fullt s& langt.®®

Sjofartsverket har som sagt ocksa deltagit i Staten leder jamt under 2010 och
kommer att gora sd aven under 2011. Enligt verkets arsredovisning ska ett aktivt
jamstalldhetsarbete bedrivas for att tillvarata alla medarbetares kunskaper och
erfarenheter, da jamstalldhet och mangfald far manga positiva effekter p& bade
verksamhet och arbetsmiljo. Malet ar att jamstalldhetsfragorna ska integreras i
det dagliga arbetet och att personalsammanséattningen ska spegla samhallet i
stort. Det sistnamnda malet ar annu en bit ifran att forverkligas. Medan koéns-
fordelningen i hela sjofartssektorn ar relativt jamn ar den pa Sjofartsverket lika
ojamn som bland ombordpersonalen — cirka 80 procent av de anstallda utgors av
man. | styrelse och ledningsgrupp ser det battre ut, sarskilt i ledningsgruppen dar
konsfordelningen nu bestar av halften kvinnor och hélften méan efter stora for-
battringar de senaste aren. P& de lagre chefsnivderna anser dock Sjofartsverket
att andelen kvinnor behéver oka.®

| Transportstyrelsens regleringsbrev fanns aldrig ndgon formulering om minst 40
procent av vardera kén i ledning och styrelse.®” | myndighetens &rsredovisning
for 2010 namns ej heller n&got jamstélldhetsarbete pa varken intern eller extern
niva. Andelen kvinnor &ar 44 procent i styrelsen, 42 procent i ledningsgruppen och
54 bland de anstallda.®

Behov av mer avancerade jamstalldhetsmatt

Pa det hela taget pekar de tillgangliga indikatorerna mot en dkad jamstalldhet i
transportsektorn; kvinnors och méns representation i ledningsgrupper och
styrelser gar mot okad jamlikhet och skillnaderna mellan méns och kvinnors
lokala arbetsmarknader tycks krympa. Men bara for att ledningsgrupper och
styrelser &r numeriskt jAmstallda innebér det inte att inflytandet dver transport-
systemet ocksa ar det. Att kvinnor eventuellt anammar manliga resménster ar
heller inte nédvandigtvis detsamma som att jAmstéalldheten forbattras eller att de
transportpolitiska malen kommer narmare att uppfyllas. For att verkligen méata
om transportpolitiken bidrar till ett jamstallt samhélle behévs mer avancerade
matt 6ver inflytande och behov. Sddana matt ar under utveckling hos bland
annat Trafikverket, men det aterstar troligen ett flertal &r innan de ar tillrackligt
beprovade for att sakert kunna saga nagot om transportpolitikens effekter pa
jamstalldheten i samhéllet.

% (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)
% (Sjofartsverket, 2011a)

8 (Naringsdepartementet, 2009)

8 (Transportstyrelsen, 2010c)
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3.6

Tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning

Preciseringen lyder: Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for
personer med funktionsnedsattning.

Befintliga matt pa tillganglighet for funktionsnedsatta indikerar en
positiv utveckling under 2010. Anpassningen av fartyg, hallplatser och
stationer i det prioriterade kollektivtrafiknatet har fortskridit under aret
och andelen tillganglighetsanpassade kollektivtrafikfordon har ékat. @
Majligheterna till ledsagning i bantrafiken har ocksa forbattrats sedan

slutet av 2009. Trots forbattringarna kvarstar mycket arbete for att
anpassa transportsystemet. Fler och sakrare matt pa funktions-
hindrades tillgénglighet skulle underlatta den framtida bedémningen.

Forekomsten av funktionsnedséattningar i Sverige

Rorelsehinder &r den vanligaste formen av funktionsnedséattning i Sverige.89
Enligt SCB:s definitioner hade 5,1 procent av befolkningen rérelsehinder och 2,7
procent svara rérelsehinder &r 2007.% Dessutom hade 1,9 procent nedsatt syn
och hela 13,3 procent en hérselnedséttning.”* Dessa och andra typer av
funktionsnedsattningar, som till exempel kognitionssvarigheter, medfor fler
hinder som individen méaste évervinna vid resor i transportsystemet. Féga
forvanande reser funktionshindrade mindre, bade kollektivt och privat, &n
befolkningen i dvrigt oavsett trafikslag.

Ar 2009 genomférde Riks-stroke, i samarbete med syncentralerna i Sverige,
Véagverket, Banverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsens luftfartsavdelning,
enkatstudier for att understka den upplevda tillgangligheten till transport-
systemet. Resultaten for Riks-stroke omfattar personer med nedsatt rorelse- och
kognitiv formaga. Av de svarande uppgav 45 procent att de hade behov eller
onskemal om att resa men inte hade gjort det. De vanligaste orsakerna som de
svarande angav var svarigheter att ta sig till och fran samt att stiga pa och av
transportmedlen.®” Dessa moment utgjorde, tillsammans med svarigheter att réra
sig ombord pa transportmedlet, ocksa de vanligaste problemen som upplevdes
av de som faktiskt reste.”® Bland de svarande var bussresor den vanligaste typen
av resa, foljt av flygresor, tagresor och béatresor i fallande ordning. * Figur 3.6
nedan ar hamtad fran Riks-strokes rapport Upplevd tillganglighet till transport-
systemet for personer med rérelsehinder: resor med buss och visar hur de som
svarade pa enkaten upplevde sin senaste bussresa. Fragan om personlig
service var formulerad "fick du en bra personlig service under resan?”

8 (scB, 2009)
% (SCB, 2008a) och (SCB, 2008b)

°1 (SCB, 2008c) och (SCB, 2008d)
2 (Riks-Stroke, 2010a)
% (Riks-Stroke, 2010b)
% (Riks-Stroke, 2010a)
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Senaste bussresan: Var det latt med ... ?

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

Information (t ex pris, tider)
Kopa/boka biljett

Ta sig till hallplats/terminal

Réra sig inom terminal

Information pa hallplatsen/terminalen
Ta sig ombord

Rora sig ombord

Personlig service

Stiga av bussen

HJa HNej Ingen uppfattning

Figur 3.6: Rorelsehindrades upplevelser av sin senaste bussresa.
Kélla: (Riks-Stroke, 2010a)

For personer med kognitiva funktionsnedsattningar var informationen péa hall-
platsen och terminalen samt otillracklig personlig service de svaraste hindren. Av
dem med nedsatt syn uppgav de som hade rest med buss (73 procent) att de
hade storst svarighet med att ta del av information om till exempel sen ankomst,
att ta till sig information ombord samt att orientera sig inom hallplatsen eller
resecentret. Av de personer som inte hade rest med buss angavs svarighet att
hitta ratt buss eller orientera sig samt att man kande sig osaker pa om man
skulle klara av att genomfora resan.”®

Ledsagning

Den tredje december 2009 trddde EU-férordning 1371/2007 i kraft. Delar av den
reglerar funktionshindrades réatt och tillgéanglighet till jarnvéagstrafiken. Bland
annat alaggs offentliga och privata aktorer att kostnadsfritt forse funktions-
hindrade med lamplig typ av ledsagning bade ombord p& tdgen och pa
stationerna i samband med resor.*® | Sverige &r Trafikverket och Jernhusen
tillsammans ansvariga for ledsagningen pa stationerna, men det ar Riks-
fardtjansten som star for den praktiska ledsagningen. Tjansten erbjuds pa 124
anlaggningar runt om i landet. PA manga av dem fanns ledsagning redan
tidigare, det nya var att ledsagningen bokades i samband med biljettkép, oavsett
hos vilken aktor, och den nya organiseringen och ansvarsfordelningen.®’

% (Riks-Stroke, 2010a)
% (EU, 2010)
%7 (Stationsledsagning.se, 2011)
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Det prioriterade kollektivtrafiknatet

Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen har valt att prioritera sitt
arbete for funktionshindrades tillganglighet i férbindelser mellan de bedémt
viktigaste malpunkterna. Dessa trafikslagsovergripande kollektivtrafikforbindelser
utgor det prioriterade nétet och pa lang sikt ska det vara helt anpassat for
personer med funktionsnedsattningar.98 Trafikverket hade som mal att i slutet av
2010 ha anpassat samtliga nétets 550 busshaéllplatser och 40 av de 150 jarn-
veigsstationerna.99 Det sistnamnda malet var dock kraftigt reviderat nedat jamfort
med Banverkets ursprungliga mal fran 2007 om att &ven de 150 jarnvags-
stationerna skulle vara fullstandigt anpassade 2010.*® Enligt Trafikverkets
arsredovisning var vid 2010 ars bérjan 16 jarnvagsstationer redan atgardade och
under arets lopp anser Trafikverket att ytterligare 22 stationer i princip fardig-
stallts. Allts& saknas tva stationer for att malet om 40 atgardade skulle vara
uppfylit. Malet for busshallplatserna anser sig Trafikverket daremot ha uppnatt.
Efter att under aret ha anpassat 33 hallplatser langs det statliga vagnatet och
100 langs det regionala anses alla hallplatser i det prioriterade natet vara
atgardade, med ett fatal undantag. De totala kostnaderna for Trafikverkets
atgardande av jarnvagsstationer och busshallplatser uppgick under 2010 till 138
miljoner kronor, att jamféra med 71 miljoner kronor 2009.**

Sjofartsverket berattar i &rets sektorsrapport; Sjéfartens utveckling 2010, att
deras arbete med det prioriterade natet forlopt val under 2010. En anledning
uppges vara att verket tog fram foreskrifter om handikappanpassning av
passagerarfartyg redan 2004. En annan att det pa fartygen &r sa gott om
utrymme att det ar enkelt att genomféra anpassningar, i jamférelse med bussar
och tag. Huruvida Sjofartsverket bibehaller ansvaret for tillganglighetsanpass-
ningarna i sjofartssektorn aterstar att se, da diskussioner forts under 2010 om att
overfora det till Trafikverket och Transportstyrelsen.'”Transportstyrelsen har for
ovrigt inte beskrivit sitt arbete med det prioriterade natet i sin arsredovisning.

Fardtjanst, riksfardtjanst och tillganglighets-
anpassningar

Fardtjanst ar till for personer som pa grund av sina funktionshinder har svart for
att anvanda kollektivtrafiken. Fardtjansten kan delas in i tva kategorier; den
"vanliga” fardtjansten for inomkommunala resor och riksfardtjansten; for resor
Over kommungranser. De regleras av lagen om fardtjanst (1997:736) respektive
lagen om riksfardtjanst (1997:735). For bada typerna beviljas tillstdnd av
kommunerna.'®

Nagon grad av permanent funktionsnedsattning &r ett krav for att fa fardtjanst,
men ger i sig inte automatiskt ett fardtjansttillstand. Om kollektivtrafiken ar
tillrackligt anpassad for att mota en funktionshindrads behov utdelas inget

8 (Trafikverket, 2010a)

% (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)
190 (Regeringen, 2010b)

101 (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)
192 (sjsfartsverket, 2011b)

198 (Trafikanalys, 2010c)
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fardtjansttillstand.***

sa att fler funktionshindrade kan resa med allméanna transportmedel.

Trafikverket har som mal att kollektivtrafiken ska anpassas
105

Innehavare av fardtjansttillstdnd ar framst personer aldre &n 80 ar, men finns i
alla &ldersgrupper. Fardtjansttillstdnd ar nastan dubbelt s& vanliga bland kvinnor
som bland méan. Ar 2009 anvénde den genomsnittlige tillstindsinnehavaren
fardtjansten 33 ganger, men 23 procent av innehavarna anvande den inte alls. |
riket som helhet var 3,5 procent av befolkningen beréttigad till fardtjanst. Alla
motsvarande siffror ar avsevart lagre for riksfardtjansten.

Bade nyttjande och innehav av bada sorters fardtjansttillstand har legat i en
sjunkande trend i hela landet sedan tidigt 90-tal.**” Om kollektivtrafiken kan
anses erbjuda funktionshindrade tillrackligt hog tillganglighet ska kommunen inte
utdela fardtjansttillstand. Ar det en forbattrad anpassning till funktionshindrades
behov inom kollektivtrafiken som ligger bakom den trendmé&ssiga nedgangen?
Data fran FRIDA, Sveriges trafikhuvudmans miljo- och fordonsdatabas, kan ge
vagledning i frigan. Som syns nedan i Tabell 3.17 har andelen fordon i kollektiv-
trafiken med tillganglighetsforbattrande anpassningar fér funktionshindrade vaxt
de senaste aren.

Tabell 3.17: Andelar av samtliga sorters kollektivtrafikfordon med vissa
tillgénglighetsanpassningar, 2008-2010.

Tillgdnglighetsanpassning Andel anpassade fordon (%)
2008 2009 2010
Laggolv 59,4 62,0 62,7
Rampl/lift 57,4 62,6 72,5
Rulistolsplats 71,8 73,7 76,4
Automatiskt hallplatsutrop 53,7 52,4 58,3
Inre informationsskylt 59,5 57,2 62,0

Kalla: (Svensk kollektivtrafik)

Tyvarr ar det svart att dra sékra slutsatser utifran dessa data d& databasen
utokas med fler fordon for varje ar, vilket ger stora fluktuationer i vissa av
procentsatserna. Men om nagot pekar siffrorna mot att funktionshindrades
tillgénglighet i kollektivtrafiken forbattrades under 2010, vilket talar for att den
avtagande trenden i nyttjande och innehav av fardtjansttillstand fortsatte under
aret. Dock kommer Trafikanalys att tillgangliggora fardtjanststatistik for 2010 forst
senare under aret.

Att tillgangligheten for funktionshindrade stiger enligt just dessa matt behover
inte vara odelat positivt, beroende pa hur fardmedlen i 6vrigt anpassas. Till
exempel noterades av Goéteborgs Sparvagar att frekvensen av fallolyckor okade i
sparvagnar dar laggolv byggts till. | dessa vagnar medférde ombyggnationen
minskat utrymme for sittplatser och nivaskillnader i golvet da inte hela vagnarna
fick laggolvsstandard. Fler staende passagerare och ojamnheter och trappsteg i

104

(Stockholms lans landsting, 2009)
195 (Trafikverket, 2010c)
1% (Trafikanalys, 2010c)
97 (Trafikanalys, 2010c)
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3.7

golvet 6kade risken for fall vid accelerationer och inbromsningar. Majoriteten av
de som skadade sig vid s&dana fallolyckor var 70 &r eller aldre.'%® Kanske hade
fler aldre hanvisats till sparvagn istallet for fardtjanst tack vare inférandet av
laggolv; tillgangligheten i kollektivtrafiken ckade pa bekostnad av den praktiska
sakerheten for funktionshindrade d& transportmedlet inte i dvrigt var anpassat for
denna typ av passagerare. Lardomen fran detta exempel b6r kunna gélla dven
for anpassningarna av transportsystemet som helhet och framférallt bussar.

Barns madjligheter att
anvanda transportsystemet

Preciseringen lyder: Barns mojligheter att sjilva pa ett sékert satt anvanda
transportsystemet, och vistas i trafikmiljéer, dkar.

Preciseringen uppfylldes inte under 2010. Nya krav pa mopedkorkort
frdn 2009 paverkade alla som fyllde 15 ar under 2010. Kravet minskar
barnens rorlighet samtidigt som kérkortsutbildningen sannolikt 6kar @
deras sékerhet nar de kér moped. | vrigt har inga vasentliga for-

battringar for barnen tillkommit. Den nya ledsagarservicen i tagtrafiken
ar bara tillganglig foér barn med funktionshinder.

Under de senaste trettio ren har barns rorelsefrihet i transportsystemet minskat.
Foraldrarna tillater barnen i mindre grad &n tidigare foraldragenerationer gjorde,
att sjalva rora sig i narmiljon. Det handlar bade om resor till och fran skolan och
resor for vardagliga fritidsaktiviteter, &renden och bestk hos vanner. Meningen
med malet &r inte att styra hur foéraldrarna tar hand om sina barn. Malet ar att 6ka
barnens mojligheter att resa sjélva.

Malet innehaller ingen begransning till vardagsresor och i det féljande gar vi kort
igenom hur malet paverkar politiken inom vart och ett av de fyra olika trafik-
slagen. Enda undantaget &r resor som forare med krav pa minst 18 ars alder.

Med barn avser vi har alla som inte fyllt 18 &r. Den nedre aldergransen for vilka
barn som maélet handlar om &ar obestamd och kan variera beroende pd samman-
hanget. Med en god transportpolitik kan den nedre gransen ocksa i ndgon man
sankas, vilket i sa fall skulle 6ka barnens tillganglighet. Sjalvklart ska politiken
bara handla om resor som bade barnen och foraldrarna vill genomféra.

N&gon kvantitativ bedomning av om barnens sékerhet 6kat under aret gors inte i
det foljande, eftersom det i stort sett saknas relevant dataunderlag. Det finns
statistik om olyckor med barn inblandade, men den sager inte om barnen varit pa
egen hand i trafiken vid tillfallet for olyckan. Att ddma av vad transportmyndig-
heterna skriver, &r det inom vagtrafiken som arbetet med malet tas pa storst
allvar.

108

(Goteborgs sparvagar AB, 2009)
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Vagtrafiken

Trafikverket skriver i sin arsredovisning om atgéarder riktade till barn och unga i
aldern 6-15 ar. De flesta av insatserna handlar om barns skolvagar och om
gang- och cykelbanor. P& webbplatsen skriver myndigheten mer om dmnet barn
och trafik. Flera aspekter pa barn i vagtrafiken tas upp. Texten pa webbplatsen
ar ett exempel pa en informationsinsats fran Trafikverkets sida. Andra informa-
tionsinsatser inriktar sig sarskilt mot larare och barnen i skolan. Den speciella
webbplatsen Hitodit, for barn mellan sex och tolv, fanns pa Vagverkets webb-
plats men fungerar, nar detta skrivs, inte som den ska pa Trafikverkets webb.

Rena insatser som Trafikverket genomférde 2010 for att 6ka barns sékerhet i
vagtrafiken, bedomer verket i sin arsredovisning ha paverkat skolvagen fér 3 000
barn. Enligt Skolverkets siffror fanns det lasaret 2010/11 sammanlagt 886 000
elever i grundskolan. De flesta anvander enbart kommunala gator och vagar till
och fran skolan och kan inte paverkas av Trafikverkets infrastrukturatgarder.

Barns moped- och motorcykelkdrning beror Trafikverket inte alls i samman-
hanget barns sékerhet i trafiken. Moped &r 4nda det fardsatt som pa senare ar
givit upphov till flest svart skadade barn i trafiken. Kraven pa korkort for att
framféra klass 1-mopeder paverkade under 2010 for forsta gangen alla som
fyllde 15 ar, vilket beskrivs narmare i avsnitt 4.2. Har kan vi konstatera att
barnens mojlighet att kdra moped darigenom minskat, men nar de koér ar de
troligen sékrare an tidigare.

Trafikverket utarbetade under 2010 en strategi fér att minska riskerna vid kérning
med moped och motorcykel. Strategin &r gemensam med sju andra myndigheter
och organisationer. Den ska bidra till att nd samma transportpolitiska trafik-
sakerhetsmal som géller for alla vagtransporter, ocksa fér moped och motor-
cykel. Aven om insatserna inte begransas till férare under 18 ar &r utgér denna
grupp en stor del av malgruppen for insatserna.

Foretagen som erbjuder kollektivtrafik pa vag har varierande aldersgranser for
ensamresande barn. Storstockholms lokaltrafik och Vasttrafik har en 6-arsgrans
men andra lokaltrafikbolag som Skanetrafiken tillampar ingen aldersgrans alls.
Gemensamt &r att bolagen inte erbjuder nagon speciell service fér ensam-
resande barn. Dessa maste kunna ta hand om sig sjalva. Vid langvaga buss-
resor &r aldergranserna for ensamresande barn ibland hogre. Till exempel
Svenska buss har en 7-arsgrans, Veolia transport har en gréans vid det ar da
barnet fyller 12 &r och Swebus har en 16-arsgrans vid resor utanfér Norden.

Bantrafiken

| arsredovisningen skriver Trafikverket inget om insatser for att héja barnens
tillganglighet med tag sparvagn eller tunnelbana, endast om sitt arbete for att
minska barns obehdériga sparbetradande. Atgarderna som namns dar tycks inte
vara inriktade sarskilt pa barn, till exempel stangsling, skyltar och kamera-
Overvakning. Ingenting séags om insatser for att i slutdndan goéra det lattare for
ensamresande barn nar de &r ombord pa tag eller pa stationsomradena.

65



Pa Trafikverkets webbplats framgér det att arbetet med utatriktad sakerhets-
information till barn fortsatt, men &ven det har haft sin inriktning framst pa risker
med obehorigt sparbetradande. En animerad filmfigur lar barn om risker med
spar, plankorsningar och elledningar och om annat fran tagens varld i filmen En
spannande dag med Bango.

Trafikforetagen har olika aldersgranser for ensamresande barn. Till exempel har
SJ och Tagkompaniet ingen aldersgrans, medan pendeltagen i Stockholm gar
under SL:s 6-arsgrans. Nagon sarskild service for att hjalpa ensamresande barn
ombord férekommer inte.

Sedan slutet av 2009 finns utdkade tjanster fér ledsagning av funktionsnedsatta
resenarer inom stationsomraden. Det ar ett samarbete mellan Jernhusen och
Trafikverket. Servicen &r kostnadsfri och resenéren bokar den hos jarnvags-
foretaget som séljer resan. Ledagningen &r inte 6ppen for ensamresande barn.
Den EU-férordning som styr verksamheten &r ny och &nnu har ingen réttslig
praxis for barns rattigheter enligt forordningen utvecklats. Fragan &r om barn pa
grund av sin alder har ratt till servicen. Alder &r namligen inskrivet i férordningen
som ett av flera skal till att ha ratt till fri ledsagning. Det skulle vara en stor
forbattring for barns rorlighet om de kunde fa mer hjalp, inte minst vid byten
mellan tag. Sarskilt under skolloven skulle manga fler yngre barn kunna resa om
de fick sadan hjalp.

Sjotrafiken

Sjofartsverket skriver inget om arbete med barns tillgédnglighet i sin sektors-
rapport, i sin arsredovisning eller pa webbplatsen. Sarskilt barn som bor pa éar
kan ha nytta av att resa ensamma till och fran 6n. Gotlandstrafiken har en
aldersgrans vid 13 ar for ensamresande barn, men 6ver den aldern reser barnen
pa vanligt satt.

Den utrikes farjetrafiken har i flera fall sérskilda restriktioner som begrénsar
barns resande utan ledsagare. Det kan vara bade villkorslosa aldergranser och
for aldre barn krav pa speciella dokument med malsmans underskrift och att
malsman forbinder sig att vara tillganglig pa telefon under resan. Reglerna kan
vara mycket detaljerade och rederiet kan krava att fa veta arendet for resan.
Rederierna tar inte sarskilt ansvar for barnen under resan utan barnen reser pa
malsmans ansvar.

Till exempel Tallink Silja har dven aldersgranser som utestanger unga vuxna fran
att resa med vissa avgangar. Forst vid fyllda 21 ar har man full tillgang till utrikes
sjotransporter.

Luftfarten

Luftfarten ar det trafikslag som tar mest hansyn till ensamresande barn.
Swedavia som driver de statliga flygplatserna skriver i sin arsredovisning for
2010 att de varje ar assisterar éver 20 000 ensamresande barn.
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Om négon vuxen lamnar och hamtar barnen pa flyplatsen kan barn resa
ensamma redan fran fem ars alder. De flesta flygbolag har sarskild service for
barn fran fem till elva ars alder, men kapaciteten brukar vara begransad. Barnen
far da en ledsagare fran sakerhetskontrollen till sin plats ombord och de lamnas
vid ankomsten till en i férvag registrerad vuxen. Den servicen brukar vara
obligatorisk till och med elva &r och kan vara avgiftsbelagd. Fran tolv ars alder
reser barn pd samma satt som vuxna med de flesta flygbolag, eller med frivillig
ledsagning upp till 15 ars alder.

Enligt uppgifter fran Swedavia minskar anvandningen av ledsagarservicen for
barn inom flyget till och fran Arlanda. Trenden &r att andelen ensamresande barn

minskar jamfort med alla resande.

Tabell 3.18: Antal ledsagningar av barn inom flyget till och fran Arlanda 2003-2010.

Antal ledsagningar av

barn
2003 41901
2004 35458
2005 29 127
2006 24 265
2007 24 897
2008 25474
2009 19 505
2010 20 368

Kélla: Swedavia (e-post 2011-04-03).

Kollektivtrafik, gang och cykel

Preciseringen lyder: Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

Gang- och cykelvagnétet har vaxt ndgot jamfort med foregaende ar.
Vidare har verktyg for battre utformning och skotsel av gang- och

cykelvagar utvecklats. Utbudet av kollektivtrafik har 6kat enligt officiell @
statistik. Mojligheterna att valja gang, cykel och kollektivtrafik bedéms
darmed ha forbattrats under aret.

Gang och cykel

Nagon nationell matning av andelen resor till fots, med cykel eller buss har inte
genomforts under aret, utan de senaste uppgifterna harstammar fran 2006, se
Figur 3.9. Andelen kortvaga resor, <5 km, som sker med buss ligger ganska
konstant kring 3 procent. Andelen kortvaga resor med cykel har okat nagot i
jamforelse med laget ar 2004, men minskat nagot i jamforelse med ar 1999.
Skillnaden &r dock sé pass liten att det &r svart att med sékerhet uttala sig om
trenden nér det galler cykling. Daremot &r det vért att konstatera att Sverige
ligger kring ett europeiskt genomsnitt och darfér borde utvecklas ytterligare'®. De

199 (Spolander, 2007)
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europeiska topplaceringarna innehas av Danmark och Holland dar det relativa
cykeltrafikarbetet &r mer an tre ganger sa stort som i Sverige. Bottenplacering-
arna innehas av Portugal och Spanien.
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Figur 3.9: Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvaga resor
Kalla: (Vagverket, 2008).

Under 2010 har Trafikverket byggt 83 km nya gang- och cykelvagar och 19 plan-
skilda korsningar fér gang- och cykeltrafik. Storre delen av det cykelvagnatet
ingad dock i kommunernas vagnat. Dessvarre finns det inte ndgon samman-
stéllning av kommunernas cykelvagnét. Cykelframjandet har gjort en under-
sokning™®, dar ett antal kommuner har studerats. Urvalet av kommuner har inte
varit statistiskt och syftet med undersékningen har framst varit att jamfora
kommuner snarare &n att studera hur férutsattningarna att cykla har féréndrats. |
Goteborg och Malmd 6kade cykelvagnatens langd med drygt 2 procent under
2010 till drygt 1 000 km***.

Exempel p& andra atgarder som genomforts ar att man under 2010 har
publicerat en handbok™? fér gang- cykel- och mopedtrafik som ett stod for
planerare och projektérer vid planering och utformning. Framtagandet har skett i
samarbete med SKL, VTI samt Stockholms stad med flera kommuner.

Sammantaget géller att forutsattningarna att cykel och da indirekt aven gang har
Okat genom fortsatt utbyggnad av infrastrukturen.

Kollektivtrafik

Atgarder har genomforts for att forbattra infrastrukturen for kollektivtrafiken, se
avsnitt 3.6. Utdver detta har parkeringar, signalsystem och korféalt tillkommit.

10 cykelframjandet, 2010)
"1 (Lars-Erik Lundin, 2011) och (Leif Jénsson, 2011)
112 (Wallberg, o.a., 2010)
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Vidare har restiden for kollektivtrafiken forbattrats pa de platser dar atgarder har
gjorts pa vagar och i signalsystem.

For att starka kollektivtrafiken pa jarnvag har Trafikverket genomfort ett stort
antal mindre trimningsatgéarder for okad punktlighet och dven fortsatt samarbetet
med branschen for att utveckla battre reseplanerare, som bland annat har
information i realtid, samt enklare funktioner fér bokning och betalning.

Statlig medfinansiering lamnas enligt férordningen (2009:237) om statlig
medfinansiering till vissa kollektivtrafikanlaggningar med mera. Syftet med statlig
medfinansiering till investeringar i regionala kollektivtrafikanlaggningar ar att
stimulera trafikhuvudman och kommuner till insatser fér att gora kollektivtrafiken
mera tillganglig, attraktiv, trygg och séker. Resenérens basta ska satts i fokus
och hela reskedjan, fran dorr till dorr, beaktas. Statlig medfinansiering paskyndar
den anpassning av kollektivtrafiken som kravs for att personer med funktions-
nedséttning ska ha mojlighet att anvanda transportsystemet.

Under 2010 uppgick den statliga medfinansieringen till totalt 681 miljoner kronor
som utbetalts for atgarder for att hoja sékerhet och tillganglighet. Som exempel
kan namnas busshallplatser, resecentrum, tillganglighetsanpassning, séakra
gangpassager, gang- och cykelvagar, hastighetsatgarder, cirkulationsplatser,
biluppstéallningsplatser avsedda for personer med funktionsnedséttning, spar-
fordon, kollektivtrafikanlaggning flygplats, ombyggnad av kajanlaggning och
investering i fartyg.

Det sker for narvarande fler marknadsoppningar for konkurrens i kollektivtrafiken.
Interregionala persontransporter pa jarnvag ar sedan forra aret 6ppna for
konkurrens och fran och med nasta &r kommer den lokala och regionala
kollektivtrafiken vara 6ppen for konkurrens. Detta kan, atminstone pa sikt, leda
till forandringar av kollektivtrafikutbudet. Trafikanalys har fatt i uppdrag av
regeringen att folja utvecklingen de narmaste aren.

Trafikanalys och tidigare SIKA genomfér en enkat bland lanstrafikhuvudman for
att stalla samman statistik om lokal och regional kollektivtrafik*®. Dar redovisas
kollektivtrafikutbudet som fordons- eller vagnkilometer, vilket &r den summan av
alla korstréackor for alla fordon och vagnar i den lokala och regionala kollektiv-
trafiken. For busstrafik &r mangden fordonskilometer en indikator frekvensen
avgangar. Nar det galler sparburen trafik paverkas mangden vagnkilometer
delvis av avgangsfrekvensen, men ocksa av antalet vagnar som ingar i tagen.
Mattet &r lite trubbigt nar det galler att kvantifiera hur utbudet av platser ombord
pa kollektivtrafikfordon utvecklas eftersom nya sparfordon, men aven nya buss-
ar, ofta har hogre passagerarkapacitet an aldre. De senaste aren redovisas aven
sittplatskilometer, vilket ar "kdrstracka” for varje sittplats.

| Figur 3.10 redovisas utbudet for &ren 2005—-2009. Det framgar att utbudet av
fordonskilometer 6kat en aning. Om man antar att fordonens passagerar-
kapacitet generellt 6kat skulle det tala for en viss 6kning av platsutbudet . Det

113 (Trafikanalys, 2010d)
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motségs av att rapporterat utbud av sittplatskilometer minskade mellan 2008 och
2009, men det kan ocks& bero pa vissa inkorningsproblem hos trafikhuvud-
mannen nar det galler att rapportera den nya uppgiften om sittplatskilometer. Det
finns inget som tyder pa att nya bussar har farre sittplatser &n aldre och resultat
nedan visar att antalet platskilometer for sparburen trafik har 6kat de senaste
aren.
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Figur 3.10: Utbud av lokal och och regional kollektivtrafik &ren 2005-2009

Trafikanalys och tidigare SIKA staller ocks& samman statistik om sparburen
persontrafik'**. Sparburen trafik delas i tre kategorier, jarnvagstrafik, sparvags-
trafik och tunnelbana. Statistiken 6ver sparburen trafik tacker delvis statistiken
om lokal och regional kollektivtrafik. Trafikutbudet presenteras dock har pa att lite
annorlunda satt. En viktig skillnad ar att utbudet av persontagstrafik kvantifieras
med persontagens trafikarbete, vilket &r den sammanlagda korstrackan for alla
tag. Tagtrafikarbetet ar ett matt som speglar hur tatt det &r mellan passagerar-
tdgens avgangar.
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Figur 3.11: Utbud av jarnvagstrafik for passagerare aren 2005-2009

14 (Trafikanalys, 2010b)

70



Utbudet av jarnvagstrafik for passagerare redovisas i Figur 3.11. Det framgar att
passagerartagstrafiken har 6kat under perioden, vilket ocksa galler plats-
kapaciteten. Man kan séga att det blivit mojligt for fler att resa med tdg under

&ren 2005-2009 och att de har fatt fler avgangar att vélja mellan. Aven utbudet
av sparvagstrafik har okat, se Figur 3.12, ungefar p4 samma satt som vad géller

jarnvagstrafiken. Nar det géller tunnelbanan har utbudet varit ungefar konstant

under perioden, se Figur 3.13.
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Figur 3.12: Utbud av sparvagstrafik aren 2005-2009
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Figur 3.13: Utbud av tunnelbanetrafik &ren 2005-2009

Det har varit en viss okning av utbudet av kollektivtrafik de senaste aren och
darmed skulle férutsattningarna att vélja att resa kollektivt ha 6kat. Dock verkar

det som om kvalitén i form av storningar dessvarre har forsamrats, se avsnitt 3.2,
men dessa har vagts in i den bedémningen.
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4.1

Hansynsmalet

“Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att
miljékvalitetsmalen uppnas och att 6kad hélsa uppnas.”

Inledning

Hansynsmalet kan sagas utgora ramen inom vilken funktionsmalet maste
utvecklas. Hansynsmalet omfattar hansyn till manniskors sékerhet och hélsa,
dels i form av 6kad trafiksakerhet, och dels rérande minskade skadliga indirekta
effekter till féljd av bland annat luftféroreningar och buller. Av preciseringarna fér
hansynsmalet agnas tre at trafiksakerheten inom olika trafikslag, och for dessa
preciseringar anges inte bara en 6nskvard riktning, utan ocksa kvantifierade
etappmal. Nar det géller de 6vriga preciseringarna framgar det att transport-
systemet ska utvecklas pa ett satt som gor att det bidrar till att miljokvalitets-
malen uppfylls, men hur stort bidraget bor vara kvantifieras inte. Uppféljningen
fokuserar pa de miljokvalitetsmal som bara kan uppnas, om transportsystemets
negativa paverkan minskas.

Trafiksakerhet

Det langsiktiga malet for trafiksakerheten &r att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till de krav som féljer av detta.

Det finns inga mal om en viss sammanlagd minskning av dédade eller allvarligt
skadade till foljd av trafikolyckor i alla trafikslag. Kvantifierade etappmal anges
avseende antalet dodade och allvarligt skadade inom vagtrafiken ar 2020 och for
antalet allvarligt skadade inom sj6farten samma ar. For dédade inom sjofarten
och for bantrafiken och luftfarten anger preciseringarna endast att antalen ska
minska kontinuerligt.

Definitioner av allvarligt skadade

Trafikslagen har olika definitioner p& vad som avses med en svart/allvarligt
skadad person. Orden svart/allvarligt skadad anvands har synonymt men inom
vagtrafik har orden getts olika betydelse. Med svart skadad, som mats i officiell
statistik, avses i vagtrafiken en person som har en skada som &r svar i
bemarkelsen att akut sjukhusvard eller liknande behovs. Med allvarlig skada har
man kommit att mena snarare en skada som far konsekvenser éver langre tid i
form av funktionsnedsattning. Vagverket beréknar numera antalet allvarligt
skadade i vagtrafiken utifrdn en modell d&r antal svart skadade med olika
diagnoser multipliceras med risken att med respektive diagnos fa en funktions-
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nedséttning.™® Nedan visas de gallande definitionerna fér en svart/allvarligt
skadad person inom respektive trafikslag.

e Vagtrafik: En person anses som svart skadad i en véagtrafikolycka om
personen erhalligt brott, allvarlig skarskada, hjarnskada, inre skada eller
annan skada som vantas medfora inlaggning pa sjukhus.™®

e Bantrafik: Till och med 2006: En personskada anses allvarlig om den
medfor mer &n tva veckors sjukskrivning. Fran och med 2007: En
personskada anses allvarlig om den medfér minst 24 timmars
sjukhusvard.*"’

e  Sjofart: Med allvarligt skadad anses i statistiken en person dar det
funnits ett behov av akut ambulanstransport till sjukhus.™®

e Luftfart: En allvarlig personskada ar sadan skada som fordrar intagning
pa sjukhus for vard under mer an 48 timmar.™

Det ar uppenbart fran definitionerna ovan att det &r svart att jamféra de olika
trafikslagen vad galler svart/allvarligt skadade, eftersom detta definieras sa olika.
Inom vagtrafiken, dar de svart/allvarligt skadade oavsett definition mest troligt ar i
sarklass flest, vet vi dessutom att antalet svart skadade i officiell statistik ar en
underskattning. Officiell statistik om vagtrafikskadade baseras pa polisrapport-
erade olyckor.

Som en bakgrund till den fortsatta beskrivningen kan Trafikanalys konstatera att
véagtrafiken 2010 stod for nastan tre fjardedelar av antalet dédade i trafikolyckor
(se Figur 4.1).

Sjtrafik; 29 Juftfart; 2

Bantrafik; 61

Vagtrafik;
266

Figur 4.1: Antal dodade i olika trafikslag ar 2010, exklusive sjalvmord (vissa uppgifter ar
preliminéra).
Kélla: Trafikanalys och Transportstyrelsen

5 Hur antalet allvarligt skadade definieras kan man lasa mer om i "Malstyrning av
trafiksakerhetsarbetet — Analys av trafiksékerhetsutvecklingen”, Vagverket Publikation
2009:47.

118 yagtrafikskador 2008, SIKA Statistik 2009:23, sidan 81.

17 Bantrafikskador 2008, SIKA Statistik 2009:15, sidan 21.

118 gjsfartsverkets sektorsrapport — Sjéfartens utveckling 2008, Sjéfartsverket, sidan 105.
119 | uftfart 2008, SIKA Statistik 2009:9, sidan 41.
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Figur 4.2: Antal dodade inom bantrafiken, véagtrafiken och sjotrafiken 2005-2010 (vissa
uppgifter fér 2010 &r preliminara). Index (2007=100)

Anm: Bantrafik och sjotrafik ar exklusive sjalvmord, vagtrafik inklusive sjalvmord
Kalla:Trafikanalys och Transportstyrelsen

Miljokvalitetsmal och 6kad halsa

Tva preciseringar under hansynsmalet anknyter till miljoaspekter och 6kad hélsa.
Den forsta géller att transportsystemet ska bidra till att miljokvalitetsmalet
Begransad klimatp&verkan ska uppnas. Transporterna star for en betydande
andel av de svenska vaxthusgasutslappen. Om &dven utslappen fran utrikes
luftfart och sj6fart inraknas, &ar det uppenbart att stora férandringar méste ske
inom transportomradet, om Sveriges mal med minskade vaxthusgasutslapp ska
uppnas. Under tva ar i foljd har utvecklingen varit positiv for denna precisering,
men under 2010 har trafikbkningen medfort att utsl&ppen tkat igen. Samtidigt
sker stora foréndringar, och andelen fornybar energi av transporternas energi-
anvandning har dkat, och nyregistrerade fordon ar mer energieffektiva an
tidigare ar. En narmare beskrivning finns i kapitel 4.5.

For 6vriga miljokvalitetsmal, dar transporterna ar avgérande for mojligheterna att
na malet &r bilden lite skiftande. Miljokvalitetsmalet Frisk Iuft har stor betydelse
for manniskors halsa, och det verkar svart att uppna flera av delmalen dar
transporter och trafik &r huvudorsak till ménga av problemen. Aven mélet att
minska antalet personer som utsétts for hoga bullernivaer verkar bli svart att na.
Trots att insatser for att minska bullerstérningarna gors lépande, s& okar antalet
personer som &r bosatta inom omraden med bullerproblematik hela tiden. Det
gor att antalet bullerstérda inte minskar, trots de atgarder som vidtas. Att utsattas
for buller paverkar ocksd manniskors halsa och valbefinnande. Las mer i kapitel
4.6.
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4.2

Omkomna och allvarligt skadade
inom vagtransportomradet

Preciseringen lyder: Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och
antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

Enkelt uttryckt ar malet for 2020 att hogst 220 personer ska dodas och hogst
2 868 skadas allvarligt, inom vagtransportomradet.

utvecklingen fortsatter kommer etappmalet for 2020 att uppfyllas flera

Olycksstatistiken for 2010 s&g dramatiskt battre ut an for aret fére. Om @
ar i fortid.

Under 2010 minskade antalet omkomna och allvarligt skadade jamfort med aret
fore. De redovisade uppgifterna avser olyckor som intréaffat pa en vag och med
minst ett fordon i rérelse inblandat.

Totalt minskade antalet dédade fran 358 ar 2009 till 283 ar 2010, en minskning
med 21 procent pa ett enda ar. Den officiella statistiken om antalet omkomna
och skadade i vagtrafiken baseras pa rapportering fran polisen. 2010 &r forsta
aret som sjalvmord™ sarredovisas bland de omkomna enligt den officiella
statistiken och de var 17 personer under 2010."%*

Den enda trafikantkategorin dar antalet omkomna 2010 (exklusive sjalvmord)
Oversteg antalet 2009 (inklusive sjalvmord) var cyklister, 21 mot 20 personer.
Aven om det &r stora arliga variationer for undergrupper kan det anda vara vart
att namna ungdomar i mopedalder, 15-17 ar. Antal omkomna per 100 000
invanare minskade for samtliga med 26 procent 2009—2010 men mest for 15-17-
aringar, med 62 procent. Det kan sattas i samband med att 2010 var det forsta
aret da alla som fyllde 15 ar paverkades av de nya kraven pa korkort for klass 1-
mopeder (s kallade EU-mopeder). Forandringen ledde formodligen till bade
sakrare och mindre anvandning av mopeder bland 15-aringarna. Antalet
nyregistrerade klass 1-mopeder minskade med 39 procent jamfort med 2009.

Den positiva utvecklingen av antal dédade gor att malet — hogst 220 dodade
2020 — forefaller realistiskt att uppna. Det skulle krdva en minskning med totalt
15 procent under tio ar, eller i genomsnitt ungefar 1,5 procent per ar. Med en
fortsatt utveckling i liknande takt som vi sett de senaste aren kommer malet att
nas flera ar i fortid. Fragan ar om det ar realistiskt att férvanta sig en liknande
utveckling, eller om det blir svarare att minska fran en redan Iag olycksniva till en
annu lagre.

120 | sjalvmord ingdr ocksd andra avsiktliga handelser med omkomna i vagtrafiken. N&st
intill samtliga fall ar sjalvmord.

121 sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestdende av representanter fran
Trafikverket, Transportstyrelsen, VTI och Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat
sjalvmord p& samma stringenta sétt for tidigare ar. Darfor finns ingen konsistent serie for
antal dodade i vagtrafiken exklusive sjalvmord.
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Det publiceras ingen officiell statistik allvarligt skadade i vagtrafiken. Vi
kommenterar darfor istéllet antal svart skadade. Antalet svart skadade minskade
under 2010 fran 3 460 till 2 888, en minskning med 17 procent. Under de
senaste aren har antalet svart skadade minskat ldngsammare &n antalet
dodade. Etappmalet for 2020 &r ocksa mindre ambitiést, bara en minskning med
en fjardedel jamfér med en halvering av antalet omkomna. Med tio &r kvar ater-
stér bara 1 procent till etappmalet. Det finns ett naturligt samband mellan dédade
och allvarligt/svart skadade, som skulle kunna gora det svart att minska bada
samtidigt. Det far inte bli sa att man tolererar ett stort antal allvarligt/svart
skadade bara antalet dédade minskar planenligt.

Antalet svart skadade minskade under 2010 frén 3 460 till 2 888, en minskning
med 17 procent. Under de senaste aren har antalet svart skadade minskat
lAngsammare &an antalet dodade. Etappmalet for 2020 ar ocksd mindre ambitiost,
bara en minskning med en fjardedel jamfért med en halvering av antalet
omkomna. Med tio ar kvar aterstar bara 1 procent till etappmalet, eller 20
allvarligt skadade. Det finns ett naturligt samband mellan dédade och allvarligt
skadade, som skulle kunna goéra det svart att minska bada samtidigt. Det far inte
bli s& att man tolererar ett stort antal allvarligt skadade bara antalet dodade
minskar planenligt.

Allvarligt skadad har definierats som den som i samband med en vagtrafikolycka
erhallit en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Medicinsk
invaliditet ar ett begrepp som anvénds av forsakringsbolagen for att vardera olika
funktionsnedséttningar oberoende av orsak. Antal allvarligt skadade ar ett
beraknat matt (motsvarar inte ett antal konkreta individer) och metoden ar a&nnu
inte fardigutvecklad varfor nivaerna kan komma att forandras. Den senaste
uppféljningen som finns i skrivande stund avser 2009.'*

Tabell 4.1: Omkomna och svart skadade inom véagtrafiken 2007-2010, och mal for 2020

Omkomna inkl Svart skadade  Pa sjukhus minst 24

sjalvmord timmar

2007 (basar) 440 3824 9908

2008 397 3657 9744

2009 358 3460 8878

2010 283 2 888 .

2020 (mal) 220 2 868 4954
avstand till mal 43 20
avstand i procent 15 1

Kalla: Omkomna och svért skadade &r officiell statistik fran Trafikanaly5123. Inlagda pa

sjukhus fran rapporten Vagtrafikskadade i sjukvarden 2009 (Trafikanalys statistik,
2010:18).

Anm: Som nollbas fér omkomna anvands genomsnittligt antal aren 2006—2008, 440
personer, vilket ger en halvering till & 2020 pa 220 personer. Det ar dessa tal Trafikverket
anvander i sina uppféljningar.

122 5e Malstyrning av trafiksékerhetsarbetet — Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2009,

Trafikverket 2010:044
128 Trafikanalys Vagtrafikskador 2009—2010, SIKA Vagtrafikskador 2007—2008.
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4.3

Den officiella statistiken 6ver dodade och svart skadade som namns ovan
baseras pa polisrapporterade olyckor. Det innebar att om polisen inte ar nar-
varande eller av ndgon anledning inte kan rapportera fran en olycka, finns den
inte med i statistiken. Vad géller omkomna sker kontroll mot andra kéllor och
statistiken har hog kvalitet. For svart skadade ar dock underrapporteringen
betydande. Trafikanalys publicerar darfor ocksa statistik 6ver vagtrafikskadade
som lagts in pé sjukhus minst 24 timmar. Denna statistik foljer Eurostat med
fleras definition pa svart skadad i vagtrafiken. Senast tillgangliga statistiken avser
2009, se Tabell 4.1. Antal sjukhusvardade pa grund av trafikolyckor har minskat
sett Gver en tioarsperiod, forutom for mopedister och motorcyklister som okat.

Omkomna och allvarligt skadade
Inom sjofarten

Preciseringen lyder: Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken
minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och
2020.

Malet for de allvarligt skadade kan enkelt uttryckas som att htgst 54 personer
ska skadas allvarligt inom sjofarten och fritidsbatstrafiken ar 2020. Malet for
antalet dodade &r inte lika enkelt att kvantifiera. Som hdgst &r méalet 22 dodade
2020, beraknat som nollbasen 35 minus en person varje ar mellan 2007 och
2020.

Arbetet mot etappmalet i preciseringen gav tillfredsstallande resultat
2010. Under aret infordes samma promillegranser som for bilar, vid
korning med stérre och motorstarkare batar. BAde antalet omkomna @
och antalet allvarligt skadade minskade under aret och nar det galler

allvarligt skadade uppfylldes aven etappmalet for 2020. Ingen enda
person omkom eller skadades allvarligt inom yrkessjofarten.

Statistiken 6ver olyckor till sjoss ar uppdelad pa yrkessjofart och fritidsbatlivet.
Siffrorna fran yrkessjofarten exkluderar personolycksfall ombord och &r inriktad
pa olyckor som har att gora med transporter. Statistiken dver olyckor i batlivet ar
mer omfattande och innehaller ocksa handelser som drunkningsolyckor nar
batarna ligger stilla, till exempel i hamn eller vid fiske.

Inom yrkessj6farten var det inget dédsfall och ingen allvarlig personskada under
2010. Hela olycksstatistiken kommer darmed fran handelser inom batlivet.

Under aret omkom 29 personer vid olyckor till sjss, vilket var 11 dédade farre
an 2009 och 6 personer mindre @n nollbasen 2007. Malet att antalet ska minska
varje ar uppfylldes darmed med rage under 2010.

Det var 42 personer som blev allvarligt skadade. Det var en minskning med 22

personer jamfort med aret fore och 65 personer mindre an nollbasen 2007. Malet
for allvarligt skadade 2020, en halvering, naddes alltsa redan 2010.
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4.4

Precis som i trafiken till lands &r alkoholfortaring en riskfaktor i samband med
sjotrafik. Reglerna for sjofylleri skérptes sommaren 2010 for knappt hélften av
fritidsbatarna, namligen de stérre och motorstarkare batarna. Fér dem som fram-
for sddana batar ar promillegranserna samma som vid bilkérning och polisen och
kustbevakningen har ocksa ratt att stoppa batar for att krdva utandningsprov.

Tabell 4.2: Omkomna och allvarligt skadade inom sjéfarten 2007-2010, och mal fér 2020

Omkomna Allvarligt skadade
2007 (bas3r) 35 109
2008 43 58
2009 40 71
2010 29 42
2020 (mal) 22 54
avstand till mal 7 0
avstand i procent 24 0

Kalla: Transportstyrelsen124

Omkomna och allvarligt skadade
inom bantrafik och lufttransport

Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvags-
transportomradet och luftfartsomradet minskar fortlopande.

Preciseringen uppfylldes inte under 2010. Inom bantrafiken 6kade
antalet omkomna enligt preliminéra olycksuppgifter, medan antalet

allvarligt skadade minskade. Inom luftfarten var nivan snarast ®
oféréandrad, men som vanligt drabbades férre personer inom luftfarten
sa det paverkar inte helhetsbedémningen.

Jarnvag, sparvag och tunnelbana

Om antalet omkomna och allvarligt skadade vid olyckshandelser inom ban-
trafiken ska minska fortlépande, med minst en person varje ar, blir etappmalen
for 2020 hogst 14 omkomna och 33 allvarligt skadade. | den féljande beskriv-
ningen ingar jarnvag, sparvag och tunnelbana under begreppet bantrafik.

Siffrorna for 2010 &r preliminara och kan &ndras nar den officiella statistiken &r
fardig. Jamfort med aret fore okade antalet omkomna med 39 personer och
antalet allvarligt skadade minskade med 7 personer. Etappmalet for allvarligt
skadade uppnaddes darmed for tredje aret i rad. Fr omkomna ar det langt kvar
till malet.

For de resande ar bantrafiken mycket séker. De flesta som férolyckas befinner
sig utanfor tdgen. Obehérigt sparbetradande ar det enskilt storsta problemet och
Trafikverket arbetar for att minska det med bade information, kameradvervakning
och atgarder i infrastrukturen.

124 Transportstyrelsen, senaste &ret i e-post 2011-04-04
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Tabell 4.3: Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2007-2010 (preliminar for
2010), och mal fér 2020

Omkomna exkl Sjalvmord  Allvarligt skadade

sjalvmord exkl sjalvmords-

forsok

2007 (basar) 27 83 46
2008 21 77 21
2009 22 69 33
2010 61 66 26
2020 (mal) 14 . 33
avstand till mal 47 . 0
avstand i procent 77 . 0

126

Kalla: Traﬁkanalys125 och Transportstyrelsen™" (senaste aret)

Lufttransport

Enkelt uttryckt innebar malet for lufttransport att antalet dédade ska minska till 0
och antalet allvarligt skadade till 2, om talen ska minska med minst en person
om aret mellan 2007 och 2020. Olyckstalen &r redan mycket sma, men kommer
att variera kraftigt om det intraffar en allvarlig olycka med ett kommersiellt flyg-
plan.

Under 2010 dédades 2 personer vid lufttransport, vilket var oférandrat jamfort
med aret fore. Malet med en arlig minskning uppfylldes alltsa inte under 2010.
Det ar fortfarande realistiskt att uppna malet for 2020.

Antalet allvarigt skadade var 14 under 2010. Det var en minskning med 1
allvarligt skadad, jamfort med 2009. Jamfort med nollbasen 2007 ar minskningen
ocksa bara 1 allvarligt skadad. Malet for 2020 &r 2 allvarligt skadade och det
kraver en minskning med 86 procent fran nivan 2010. Statistiken innehaller all
form av flygning, aven sportflyg, skarmflyg och hangflyg. Av de 14 skadade
drabbades 12 personer vid skarmflyg eller hangflyg. Malet kan inte uppnas utan
att antalet olyckshandelser minskar kraftigt vid skéarmflyg och hangflyg.
Statistiken kan inte tolkas pa annat satt an att sadan flygning har valdigt htga
risker.

Tabell 4.4: Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport 2007-2010, och mal for
2020

Omkomna Allvarligt skadade
2007 (basar) 4 15
2008 5 11
2009 2 15
2010 2 14
2020 (mal) 0 2
avstand till mal 2 12
avstand i procent 100 86

Kélla: Transportstyrelsen®®

125 Trafikanalys, Bantrafikskador 2009, SIKA Bantrafikskador 20072008
128 Transportstyrelsen, e-post 2011-04-06
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4.5 Begransad klimatpaverkan

Preciseringen lyder: Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet
och ett brutet beroende av fossila branslen. Ar 2030 bér Sverige ha en
fordonsflotta som &r oberoende av fossila brénslen.

Under 2010 har de inhemska utslappen av koldioxid fran transporter
oOkat igen, efter att ha minskat tva ar i foljd. Transportsektorns utslapp
av klimatgaser domineras av vagtrafiken, och dessa utslapp ligger kvar
pa en niva cirka 10 procent 6ver nivan for 1990. Energieffektiviteten i

nya vagfordon har férbattrats mycket jamfort med féregéende ar, och ®
andelen férnybar energi av den totala energianvandningen har ocksa
oOkat, bade inom vagtrafiken och inom hela transportsektorn. Emellertid
minskade andelen fordon av nybilsférséljningen som ar anpassade till
att koras pa fornybara branslen.

Transportsektorns klimatpaverkan

Under ar 2010 6kade de inhemska utslappen av vaxthusgaser aterigen efter att
de senaste tva &ren visat en vikande trend. Att utslappen okar torde i forsta hand
bero pa en stark konjunkturaterhamtning under aret, med 6kande transporter
som foljd. De inhemska utsléappen domineras av vagtrafiken, och enligt
Trafikverkets berékningar 6kar utslappen fastan andelen fornybar energi inom
transportsektorn ocksa okat, och fastan de nya personbilar som registrerats
under aret i genomsnitt &r betydligt energieffektivare an tidigare'®.
Transportsektorns utslapp ligger kvar pa en niva langt éver ar 1990, och darmed
har sektorn inte bidragit till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan ska
uppnas. For transportsektorn som helhet har Energimyndigheten preliminart
beréknat andelen férnybar energi av den totala energianvandningen till 7,9 pro-
cent. | denna berakning ingar férnybar el till bantrafik, och energivardet for
biogas har raknats dubbelt i enlighet med EU:s riktlinjer for férnybarhetsdirek-
tivet.*”®

27 Transportstyrelsen, senaste aret i e-post 2011-04-01
128 (Johansson, Hakan, 2011)
129 (Energimyndigheten, 2011)
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Figur 4.3: Transportsektorns utslapp av koldioxid,— miljoner ton per ar. Uppgifterna ar
hamtade fran Trafikverkets arsredovisning fér 2010, samt fran Transportstyrelsens
redogorelse for luftfartens utslapp. For inrikes sjofart &r uppgifterna beridknade fran
officiell statistik dver bransleleveranser fran Energimyndigheten®, och fér utrikes sjofart
ar vardena fér 2010 en prognos baserat p& 2009 &rs uppgifter frén klimatrapporteringen™!
och férandringen i total bruttodraktighet hos utrikes anlép under 2010.
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Vagtrafik

Som tydligt framgar av Figur 4.3 domineras de inhemska utslappen av koldioxid
av vagtrafiken. Utslappen fran vagtrafiken l1ag under ar 2010 nastan 10 procent
éver nivan for ar 1990. Trafikarbetet dkar for bade personbilar och tunga fordon,
men det ar godstrafiken med lastbil som &r orsaken till hela 6kningen fran 1990
(Figur 4.4). Aven om lastbilstrafiken star for 6kningen av utslappen, &r det
persontrafiken som annu ansvarar for den storsta mangden koldioxidutsléapp.

Ar 2010 beraknar Trafikverket att utslappen fr&n persontrafiken uppgick till 12,8
miljoner ton koldioxid, varav personbilstrafiken stod fér 12,2 miljoner ton.
Godstrafiken med tunga och latta lastbilar resulterade i 6,2 miljoner ton
koldioxidutslapp under aret. Persontrafiken avser personbilar, motorcyklar och
bussar, och godstrafiken alltsa latta och tunga lastbilar. | praktiken anvands en
del latta lastbilar snarare till persontrafik &n godstrafik, men det ar svart att skilja
ut detta i statistiken.

%0 (Energimyndigheten, 2011)

131 (Swedish Environmental Protection Agency, 2011)
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Figur 4.4: Vagtrafikens utslapp av koldioxid jamfort med dess utslappsniva ar 1990.
Utgangsnivan var for godstrafik 4,2 miljoner ton CO, per &r och for persontrafik 13,1
miljoner ton per ar.

Kalla: Berabetningar av (Trafikanalys, 2010a) och (Johansson, Hakan, 2011).

Minskade koldioxidutslapp fran vagtrafiken kan uppnéas pa flera olika satt.
Foljande metoder brukar némnas som de viktigaste:

o Overflyttning av transporter fran vagtrafik till sjofart och bantrafik
o  Okad andel férnybara drivmedel
o  Mer effektiva fordon och forbéattrade fyllnadsgrader

Overflyttning av transporter fran vagtrafik till sjofart och bantrafik

SIKA publicerade ar 2008 rapporten "Potential for 6verflyttning av person och
godstransporter mellan trafikslag” **> som var en redovisning av ett regerings-
uppdrag. | rapporten uppskattas potentialen foér minskade koldioxidutslapp
genom oéverflyttning mellan trafikslag till fyra till fem miljoner ton per ar. Det skulle
motsvara omkring 20 procent av transportsektorns totala utslapp. Rapporten
framhaller dock ocksa att de flesta bedémarna anser att potentialerna for att
minska utsl&ppen inom respektive trafikslag ar &nnu stoérre.

Okad andel férnybara drivmedel

Miljofordon avser till exempel branslesnala diesel-, bensin och hybridbilar samt
bilar som kan drivas pa férnybar etanol och fordonsgas enligt definitionen i SFS
2007:380. Det totala antalet miljéfordon i trafik vid utgangen av ar 2010 var

361 555, vilket motsvarar 8,3 procent av personbilsflottan. Det &r en 6kning
jamfort med aret innan da andelen miljcbilar av personbilarna var 6,3 procent.
Andelen fordon anpassade for att drivas med fornybara drivmedel har daremot
minskat under aret, &ven om férsaljningen for gasfordon 6kat. Det innebér att
utvecklingen inte narmat sig den delen av preciseringen som anger att Sverige

132 (SIKA, 2008)
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ar 2030 ska ha en fossilbransleoberoende fordonsflotta. Elbilar har bérjat komma
in pd marknaden, men i mycket liten skala. Endast 11 elbilar nyregistrerades
under 2010, och det totala antalet rena elfordon som uppfyller miljébilsklass el
(som alltsa inte omfattar elhybrider, som ocksa kan framféras med andra
drivmedel) var endast 18 stycken, vid utgadngen av aret. Totalt fanns 190 elbilar i
trafik, men merparten av dessa ar aldre fordon registrerades innan
miljébilsklassningen fanns.
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Figur 4.5: Antal miljofordon (1 000-tal) vid utgdngen av 2010, fordelat pa artal da forsta
inregistrering av fordonet skedde.
Kélla: Bearbetningar av vagtrafikregistret, Trafikanalys 2011.

Leveranserna av drivmedel forandras ocksa i snabb takt (Figur 4.6). De fossila
branslena bensin och diesel ligger pa en betydligt hogre nivad an 1990, men
andelen bensin har sjunkit stadigt, och pa slutet i en allt snabbare takt. Bensin-
leveranserna ar 2010 Iag pa cirka 81 procent av leveransen ar 1990, men
dieselleveranserna lag p& 186 procent av 1990 ars niva.**® Férklaringen ar
framforallt att det &r den tunga dieseldrivna godstrafiken som 6kat mest. |
bransleleveransstatistiken fran Svenska Petroleuminstitutet (SPI) ingar ocksa
leveranser som anvants for andra andamal an transporter, sdsom arbets-
maskiner och handredskap med mera. Den andelen ingar inte i de beraknade
utslappen fran transportsektorn.

133 (Svenska Petroleuminstitutet, 2011)
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Figur 4.6: Leveranser av drivmedel per ar i miljoner kubikmeter. Dessa leveranser omfattar
ocksa drivmedel for andra andamal an transporter. Kélla: SPI, 2011.

Nar det géller de fornybara drivmedlen till vagtrafiken, fortsatter de att 6ka nagot
(Figur 4.7). Jamfort med féregaende ar har leveranserna av etanol ¢kat, och da
galler det bransleblandningarna med hog etanolandel (E85 med flera).
Volymerna av etanol for Iaginblandning har minskat, eftersom bensinleveranser-
na har gatt nedat. FAME-leveranserna dkade under 2010 bade i laginblandad
form och som ren FAME.™

m Liginblandad etanol m Ovrig etanol = Laginblandad FAME m Ovrig FAME
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Figur 4.7: Leveranser av férnybara drivmedel per &r (1 000 m®). Kalla: SCB, 2011

13 EAME é&r forkortningen for fettsyrametylestrar som kan baseras pa olika oljevaxter.
FAME kan anvéandas som erséttning for diesel. Ett exempel &r rapsmetylester, som
tillverkas med rapsolja som ravara.
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Leveranserna av fordonsgas fortsatte ocksa att 6ka under aret. Har syns ocksa
ett trendbrott, eftersom leveranserna av naturgas nu ater okat igen, efter att ha
varit i stort sett oférandrade under flera ar. | takt med att antalet fordon som
anvander fordonsgas okar, 6kar ocksa behovet av att komplettera biogas-
leveranser med fossil naturgas, och efterfrdgan pa fordonsgas okar snabbare &an
produktionen av biogas. Leveranserna av biogas tkade dock i en snabbare takt
an naturgasleveranserna, sa andelen biogas av den totala fordonsgasvolymen
var under ar 2010 n&ra 64 procent, vilket ar mer an foregaende ar.
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Figur 4.8: Leveranser av fordonsgas arligen (miljoner Nm?). Nm? ar férkortning for
normalkubikmeter och med detta menas den volym gasen skulle ha vid normalt tryck och
rumstemperatur. Kélla: SCB, 2011.

Sammantaget beréknar Energimyndigheten att andelen férnybar energi av den
totala energianvandningen inom végtrafiken under ar 2010 uppgick till 5,7
procent™®®, vilket &r en liten ékning fran forra arets nivd som var 5,4 procent.
Trafikverkets berékning anger andelen férnybar energi till 5,6 procent r 2010,

Mer effektiva fordon och férbéttrade fyllnadsgrader

Energieffektiviteten bland de nyregistrerade vagtrafikfordonen har 6kat mycket
de senaste aren, och den 6kningen har varit sarskilt markant under 2010 (Figur
4.9). Nya personbilars bransleforbrukning sjonk fran 6,7 liter per 100 kilometer ar
20009, till 6,2 liter per 100 kilometer ar 2010. Det motsvarar en minskning av
koldioxidutsl&ppen fran 164 gram per kilometer till 153 gram per kilometer™’. Det
ar energieffektiva dieselfordon som 6kat sin andel av nybilsférséljningen mest.

135 (Energimyndigheten, 2011)

1% (Johansson, Hakan, 2011)
137 (Johansson, Hakan, 2011)
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Figur 4.9: Personbilars energieffektivitet, matt som bransleférbrukningen i liter per 100
kilometer, efter fordonets inregistreringsar. Ett |agre varde innebar en hogre effektivitet
Kalla: (Johansson, Hakan, 2011)

Ett annat satt att folja hur energieffektiviteten utvecklas, ar att beskriva energi-
anvandningen per utfort transportarbete. Transportarbetet méts som ton-
kilometer for godstrafik, och som personkilometer for persontrafik. Detta matt
formar omfatta effektiviseringar av alla slag, oavsett om det géller béttre fordon,
Okade fylinadsgrader eller energieffektivare kérmonster. Figur 4.10 visar hur
energieffektiviteten for gods- respektive persontrafik utvecklats for ett antal
trafikslag.
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Figur 4.10: Energieffektivitet for olika trafikslag méatt som kWh per person- respektive
tonkilometer.
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| diagrammet framstar jarnvagstransporter som 6verlagset effektivast nar det
géaller energianvandningen per transportarbete, men det ar viktigt att veta att
diagrammet inte tar hansyn till de energiférluster som sker inom elproduktionen,
utan bara den slutliga energianvandningen. Om ocksa de genomsnittliga
forlusterna i svensk elproduktion och distribution inkluderades, skulle skillnaden
mellan jarnvagstransporter och andra trafikslag minska. Ar 2009 var till exempel
Sveriges totala elanvandning 125 TWh, och omvandlingsforlusterna bara i
karnkraften var 97 TWh'®, sa for en jamforelse kan jarnvagstrafikens
energianvandning réaknas upp med 80 procent.

Ovriga trafikslag

Vagtrafiken stér for den helt dominerande delen av transportssektorns inhemska
utslapp av koldioxid (Figur 4.3). Darfor fokuseras bedémningen av denna
precisering pa vagtrafiken och vagtrafikfordonen. Ovriga trafikslag &r dock ocksé
beroende av fossila brénslen i varierande grad. Sjofarten och flyget anvénder
uteslutande fossila drivmedel, medan bantrafiken till stérsta delen drivs av
elenergi. Jamfort med féregdende ar har flygets koldioxidutslapp minskat med
9,3 procent, enligt Transportstyrelsen berékningar. Inrikesflygets energi-
effektivitet har ockséa forbattrats och ar jamforbar med personbilarnas matt per
personkilometer (Figur 4.10). Nar det géller flygets klimatpaverkan sa finns det
andra faktorer &an utslappen av koldioxid som maste beaktas. Luftfartens
emissioner sker till stor del pa hdg héjd, och den potentiella paverkan pa
vaxthuseffekten beror ocksa pa specifika atmosfariska forhallanden vid utslapps-
tillfallet.

Nar det galler sjofartens energianvandning och koldioxidutslépp &r de varden
som finns mycket oséakra. De bygger pa uppgifter om levererat bransle, men det
ar svart att skilja ut vilka branslen som anvants for inrikes- respektive utrikes-
sjofart. Eftersom utrikessjofarten ar s& mycket mer omfattande racker det med
relativt sma felaktigheter i allokeringen for att stora variationer i uppskattningen
av utslappen fran inrikes sjofart ska uppsta. Det framgar bland annat av upp-
gifterna i Sveriges senaste klimatrapportering, som pavisar 6kade koldioxid-
utslapp fran inrikes sjofart under 2009, fastéan all transportstatistik antyder att
trafiken minskade jamfort med aret innan. Férhoppningar finns att en padgaende
utveckling av AlS-systemet, Shipair, ska bidra med exaktare berékningar av
sjofartens energianvandning och utslapp av bade vaxthusgaser och andra
emissioner.'*

Styrmedel

Regering och riksdag har beslutat om att inféra en rad styrmedel for att bidra till
uppfyllelsen av preciseringen. Bland de mest betydelsefulla kan ndmnas
koldioxidskatten, miljobilspremien, befrielse fran och férandringar av
fordonsskatten och EU:s krav pa energieffektivare fordon. Eftersom det &ar
vagtrafikens utslapp som dominerar transportomradets klimatpaverkan &r det
naturligt att de flesta styrmedlen inriktas pa dessa.

138

(Energimyndigheten, 2010)
139 (SMHI, 2010)
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Koldioxidskatten

Koldioxidskatt inférdes i Sverige 1 januari 1991. Skatten har sedan dess hojts i
ett antal steg. Alla héjningar har dock inte fatt genomslag pa priset pa drivmedel,
da de ibland sammanfallit med sankningar av energiskatt istallet. Eftersom
utslappen av koldioxid ar direkt relaterade till bransleméangden, och darmed
energianvandningen spelar det ingen roll fér konsumenten om skatten tas ut som
koldioxidskatt eller energiskatt. Tanken ar att styrmedlet ska bidra till en 6kad
efterfrdgan pa fornybara branslen, som inte omfattas av skatten. Den relativt
shabba héjningen av koldioxidskatten i boérjan av 2000-talet, sammanfaller med
den period da de forsta flexifuelbilarna — anpassade for att kora pa E85, bensin
eller blandningar av dessa branslen — introducerades i Sverige. Skatteskillnaden
jamfoért med bensin bidrog sannolikt till en ékad forsaljning av dessa fordon.
Framtida hojningar av koldioxidskatten forvantas starka de férnybara driv-
medlens konkurrensméjligheter pa branslemarknaden.

Miljébilspremien

Under senare ar har regeringen prévat nagra olika metoder for att stimulera
efterfrdgan pa personbilar som &r sarskilt energieffektiva och/eller anpassade for
att framféras med férnybara drivmedel. Under perioden 1 april &r 2007 till 30 juni
ar 2009 erbjods den som kopte en ny miljobil en premie pa 10 000 kronor. Sedan
dess har det inte funnits nagon miljébilspremie, men regeringen har aviserat att
en ny premie ska inforas under nasta ar: Den nya premien foreslas vara pa

40 000 kronor, och begransas till maximalt 5 000 fordon, som d& ska vara av
absolut toppklass med avseende pa miljoprestanda. Transportstyrelsen har haft i
uppdrag att foresla hur reglerna fér premien bor utformas i detalj, och redovisade
detta forslag till regeringen i mars 2011. Enligt den utvardering som Transport-
styrelsen gjort i samverkan med Energimyndigheten och Trafikverket, kommer
effekterna av den féreslagna premien att bli mycket begransade, eftersom en s&
liten andel av nybilsforséljningen kan omfattas. Det finns dock forhoppningar att
premien kan bidra till teknikutveckling, som pa langre sikt kommer att paverka
miljdprestanda for alla nya fordon™.

Fordonsskatt

Miljobilar ar befriade fran fordonskatt under fem ar. Skattebefrielsen infordes fran
den 1 januari 2010, men det bestamdes att den ocksa skulle galla retroaktivt fran
den 1 juli 2009, sa att inget glapp mellan miljobilspremien och skattebefrielsen
skulle uppsta. Uttver skattebefrielsen har fordonskatten ocksad omformats s att
den ckar med fordonets vikt, och utifran utslappen av koldioxid. Fran den 1
januari 2011 &ndrades koldioxidbeloppet i skatten till 20 kronor per gram kol-
dioxid 6ver 120 gram per kilometer, som ar gransen for vad miljéfordon far
slappa ut. Beloppet var innan férandringen 15 kronor per gram 6ver 100 gram
koldioxid per kilometer.

Nya gemensamma EU-regler

EU har faststallt en strategi for att minska koldioxidutslappen fran vagfordon.
Enligt férordning (EG nr 443/2009) om utslappsnormer for nya personbilar ska
de genomsnittliga utslappen fran nya personbilar ha minskat till 130 g CO»

140

(Transportstyrelsen, 2011b)
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gram CO2/km

per kilometer senast 2015, och till 95 gram per kilometer &r 2020. | radet och
parlamentet diskuteras dessutom ett forslag fran kommissionen om att minska
koldioxidutslappen fran latta transportfordon**. Som framgér av Figur 4.11 har
utslappen fran nya bilar som sdlts i Sverige pa senare ar ganska snabbt narmat
sig medeltalet fér europeiska lander. Annu aterstar dock mycket om
forordningens malsattning till ar 2015 ska nas.
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Figur 4.11: Genomsnittligt utslapp av koldioxid per kilometer fér nya personbilar i olika
IéinderiEuropa.Angivnasiffrorérvérdenf6r2009,utomdetsvenskasomavserZOlO142

Ovriga miljokvalitetsmal
och minskad ohalsa

Preciseringen lyder: Transportsektorn bidrar till att dvriga miljokvalitetsmal nas
och till minskad ohalsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar transport-
systemets utveckling ar av stor betydelse for att na uppsatta mal.

Preciseringen uppfylls delvis. Transportsektorns minskade inhemska
utslapp av kvaveoxider ar den framsta anledningen till att kvave-
oxidmalet under Bara naturlig férsurning uppnaddes under ar 2010.
Transportsektorn har dock fortfarande en stor roll i att malen for Frisk
luft och minskade bullerstérningar inte kommer att uppnas. Den @
internationella sjofarten ar den viktigaste kallan till utslapp av kvave-

oxider och svaveldioxid som drabbar landets ekosystem. Arbetet for
att minska de hinder- och uppdelningseffekter som transportsektorns
infrastruktur orsakar i naturlandskapen gér i langsam takt, och antalet
atgarder per ar har minskat under 2010 jamfort med foregdende ar.

! (EU kommissionen, 2010)
142 (Johansson, Hakan, 2011)
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Frisk luft

Miljokvalitetsmalet lyder: Luften ska vara sa ren att manniskors halsa samt djur,
vaxter och kulturvérden inte skadas.

Miljomalsradet gjorde i 2010 ars miljomalsuppfoljning™** bedomningen att det blir
mycket svart att na miljomalet till 2020, aven om ytterligare atgarder satts in.
Trafiken pekas ut som en av de mest betydande utslappskallorna, och Miljo-
malsradet konstaterar att de minskningar som skett genom att nya fordon
orsakar lagre utslapp, till viss del atits upp av att trafiken okat.

Matningar av tatortsluft visar att den under 1990-talet tydliga trenden mot béttre
luftkvalitet i manga fall avtagit under 2000-talet (Figur 4.12). Det finns tecken
som tyder pa att de variationer i matresultat som nu ses, kanske kan forklaras av
meteorologiska variationer mellan olika ar**. Férutom vagtrafiken ar inter-
nationella utslapp, samt utslapp fran vedeldning och fran energisektorn viktiga att
atgarda for att malen ska nas®.
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Figur 4.12: Vinterhalvarsmedelvarden (mikrogram per kubikmeter) av svaveldixoxid (SO,),
sot och kvavedioxid (NO,). Baserat pa resultat fran de 10-tal tatorter som deltagit under
minst 20 vintersadsonger for NO, samt 15 for SO, och sot inom Urbanmatnétet. Kalla: (IVL,
2010).

Kvéavedioxidhalter i luft

Ett delmal under Frisk Iuft dar transporter och trafik har haft stor betydelse for
utvecklingen, &@r det som galler kvavedioxidhalterna i luft. KvAvedioxid bildas vid
alla typer av férbranning, och for de flesta tétorter ar vagtrafiken den stérsta

4% (Miljismalsradet, 2010)
144 (IVL, 2010)
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ursprungskallan. Enligt Trafikverkets berakningar riskerar miljokvalitetsnormen
for kvavedioxid att 6verskridas langs 23 kilometer statlig vag**®, men de stérsta
problemen finns i trafikmiljéer runt kommunala vagar i tatorter. De storre tat-
orterna i landet klarar inte delmalets arsmedelvarde eller timmedelvarde enligt
den senaste miljdmalsuppféljiningen®. Det innebér att timmedelvardet pa 60
mikrogram kvavedioxid per kubikmeter luft éverskrids under mer an 175 timmar
per ar, eller att &rsmedelvardet dverskrider 20 mikrogram per kubikmeter luft.
Vagtrafikens utslapp av kvaveoxider, som omfattar fler kvaveféreningar &n just
kvavedioxid, sjunker dock stadigt. Takten i minskningen &r inte langre lika hdg
som under de forsta aren efter att katalysatorkravet borjade sla igenom. Se mer
om detta under miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning.

Partiklar

Inte heller delmalet om partiklar som skulle nas till &r 2010 bedoms av Miljomals-
radet som uppnatt. Aven for detta delmal har transporterna, och framfor alt
vagtrafiken i tatorter stor betydelse for att malet inte uppnatts. Slitage fran
dubbdacksanvandning och trafikavgaser &r tva av de allra viktigaste kallorna till
partiklar i tatortsluft. Andra betydande kallor ar utslapp fran vedeldning och
l&ngvaga transport av partiklar till Sverige fran 6vriga lander i Europa. Av de
kommuner som genomférde hel&rsmétningar av PM1**® under ar 2008,
overskred mer &n halften delmalet om hogst 20 mikrogram partiklar per
kubikmeter luft som arsmedelvarde. Just dubbdacksanvandningen anses vara
den viktigaste orsaken till de hoga PMio-halterna, medan avgaserna har stérre
betydelse for de allra minsta partiklarna (PMas). | riktigt végnéara miljder alstrar

dubbdacken ocksa riktigt sma partiklar'’.

Trafikverket uppger att emissionerna av avgaspartiklar fran nya dieselfordon har
minskat med 62 procent jamfort med ar 1990, och med 6 procent jamfort med ar
2009®. Detta beror pa skarpta avgaskrav. Huvuddelen av de alstrade partiklarna
anses dock komma fran slitage av vagbana och déck. Just av den anledningen
har regeringen beslutat att férkorta den tillatna tiden for dubbdacksanvandning
med tva veckor pa varen. Det har ocksa blivit méjligt for kommuner att férbjuda
dubbdacksanvandning pa vissa vagstrackor. Stockholms stad var forst med att
inféra ett sddant férbud pa Hornsgatan frdn och med den 1 januari 2010, och
under aret har aven Géteborg och Uppsala valt att infora forbud. Vilka langsiktiga
effekter som blir pa luftkvaliteten pa de gator dar dubbdack forbjudits och pa
intilliggande vagstrackor aterstar att utvardera.

Trafikverket har under aret genomfort ett forsok for att utvardera hastighetens
betydelse for partikelbildning och har ocksé fortsatt arbetet med att utveckla
rekommendationer for att dstadkomma dammbindning pa belagda vagar'®.

4% (Trafikverket, 2011b)

148 PM,, avser halten av partiklar av en storlek pa tio mikrometer eller mindre.
7 (Miljsmalsradet, 2010)

48 (Trafikverket, 2011b)

9 (Trafikverket, Arsredovisning 2010, 2011a)
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Svaveldioxid i luft

Delmalet om minskade halter av svaveldioxid i luft var uppnatt redan 2005, som

var slutaret for delmalet. Sedan dess tycks halterna ha minskat ytterligare nagot.
Orsaken ar skarpta krav pa laga svavelhalter i branslen, och nya metoder for att
forhindra utslapp vid kol- och oljeeldade kraftverk. Se vidare stycket om utslapp

av svaveldioxid under miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning.

Flyktiga organiska amnen

Detta delmal &r uppnatt enligt Miljomalsradet. Personbilar stod for en stor del
andel av utslappen av flyktiga organiska kolvaten, men sedan kravet pa
katalysatorer infordes for bensinbilar, har dessa utslapp successivt minskat.
Aven &tgarden att férse branslepumpar med gaséaterférande drivmedels-
munstycken har bidragigt till att utslappen minskat. Svenska Petroleuminstitutet
berédknar att gasaterféringen vid tankstationer arligen sparar miljontals liter
bensin, som annars skulle avdunsta till luften™.

Bara naturlig forsurning

Miljokvalitetsmalet lyder: De forsurande effekterna av nedfall och mark-
anvandning skall underskrida gransen fér vad mark och vatten tal. Nedfallet av
forsurande d&mnen skall heller inte 6ka korrosionshastigheten i tekniskt material
eller kulturféremal och byggnader.

Miljomalsradet bedomer att miljokvalitetsmalet blir mycket svart att na till ar
2020, men konstaterar ocksa att minskningarna av de férsurande utslappen
tycks fortgd i en sadan takt att delmalen kommer att kunna nas*. De tva delmal
som direkt kan kopplas till transporter och trafik, ar utsléapp av svaveldioxid och
utslapp av kvaveoxider.

Utslapp av svaveldioxid

Detta delmal har uppnatts inom utsatt tid (ar 2010). Sveriges utslapp ar nu bara
en tredjedel av utslappsnivan ar 1990. Skarpta krav pa svavelhalter i branslen
och drivmedel har bidragit stort till den utvecklingen. Samtidigt har dock
utslappen fran internationell sj6fart, dar fartygen bunkrat i Sverige okat kraftigt.
Under senare ar har denna utveckling vant, och utslappen fran internationell
sjofart forvantas minska i snabbare takt nu nar gransvardet for svavelhalten i
bunkeroljor som anvénds inom SECA-omradet™ Ostersjon och Nordsjén sankts
frdn 1,5 till 1,0 viktprocent.™ Ytterligare skarpningar planeras inom nagra ar.

Utslapp av kvéaveoxider

Nar det géller utslapp av kvaveoxider instammer Miljomalsradet i den bedémning
som Trafikanalys gjorde i forra arets maluppfoljining, det vill saga att delmalet
berdknas uppnas under ar 2010. De stora minskningar av utslapp av kvave-
oxider som skett jamfort med ar 1990 forklaras till 6vervagande del av inférandet
av katalysatorer pa personbilar, men ocksa av skarpta avgaskrav pa tyngre
fordon.

1% (Svenska Petroleuminstitutet, 2010)

51 (Miljsmalsradet, 2010)
152 SECA ar en forkortning for Sulphur Emission Control Area
153 (SFS 2010:743, 2010)
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| bedémningen av delmalet ingér inte utslapp som orsakas av internationella
transporter. Har &r det aterigen internationell sjéfart som star for merparten av
utslappen. Den internationella sjéfartens utslapp av kvaveoxider ar numera
storre 4n de inhemska utslappen fran alla transporter och arbetsmaskiner
tillsammans. Sjofartsverket har under aret inom ramen for Ostersjésamarbetet
arbetat med att utforma en ansékan till FN:s internationella sjéfartsorgan, IMO,
om att utpeka Ostersjon som ett NOx Emission Control Area (NECA). Som
framgar av Figur 4.13 ar de sammanlagda utslappen bara drygt 50 tusen ton
lagre an ar 1990, fastan de inhemska utslappen mer an halverats under samma
tid.

350

300 -+

250 -+

200 - L] f)vriga transporter

m Lastbilar

Industriprocesser

150 - ® Energiférsérining
u Arbetsmaskiner
100 —
Internationell

luftfart
50

Internationell
sjofart

1990 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Figur 4.13: Sveriges utslapp av kvaveoxider (1 000 ton) 1990-2010, uppdelat pa nationella
utslapp och utslapp fran internationell luftfart och sj6fart. Kallor: Miljomalsportalen for
inrikes utslapp fram till 2009. Utslappen for 2010 ar baserade pa trendframskrivningar for
icke transportrelaterade utslapp, och pa& underlag fran Trafikverket och Transporstyrelsen,
samt pa en prognos for internationell sjofart, baserat pa trafikutvecklingen matt som total
bruttodréktighet hos anlépande fartyg.

God bebyggd milj6

Miljokvalitetsmalet lyder: Stader, tatorter och annan bebyggd miljé skall utgora
en god och halsosam livsmiljo samt medverka till en god regional och global
miljo. Natur- och kulturvarden skall tas till vara och utvecklas. Byggnader och
anlaggningar skall lokaliseras och utformas pa ett miljpanpassat satt och sa att
en langsiktigt god hushallning med mark, vatten och andra resurser framjas.

Det ar tva delmal under detta miljokvalitetsmal som har en sarskild koppling till
transportomradet. Det galler planeringsunderlag fér miljanpassade transporter,
och buller. Miliomalsradets samlade bedémning ar 2010 var att miljokvalitets-
malet blir mycket svart att nd, aven om ytterligare atgarder sétts in*.

1% (Miljismalsradet, 2010)
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Planeringsunderlag

Delmalet om planeringsunderlag specificerar ett antal typer av underlag som
senast &r 2010 ska finnas och ligga till grund for all fysisk planering och
samhallsbyggande. Bland dessa namns aktuella program och strategier for “hur
ett varierat utbud av bostader, arbetsplatser, service och kultur kan astad-
kommas sa att transportbehovet minskar och forutsattningarna for miljo-
anpassade och resurssndla transporter forbéttras”. Detta delmal foljs upp med
regelbundna enkater till landets kommuner. Av enkatsvaren fran 2010 framgar
att endast 24 procent av landets kommuner har sddana planeringsunderlag som
omfattar hela kommunen. | ytterligare 11 procent av kommunerna finns underlag
for delar av kommunen, men for huvuddelen av kommunerna saknas alltsa
underlag helt och hallet. Delmalet skulle ha varit uppnétt ar 2010.

Buller

Delmalet skulle vara uppnatt &r 2010. Det innebar att antalet manniskor som
utsatts for trafikbullerstdrningar, dverstigande de riktvarden riksdagen stéllt sig
bakom, skulle minska med fem procent till &r 2010 jamfort med ar 1998. Det ar
svart att se nagon tydlig trend for utvecklingen av detta mal. Samtidigt som
insatser gors varje ar for att minska stérningarna for de som ar mest utsatta for
buller, se Tabell 4.5, sa 6kar trafiken. Dessutom 6kar inflyttningen till
tatbefolkade omraden med bullerproblematik. Sammantaget tycks darfor antalet
personer som utsatts for trafikbuller 6ver gransvardena ha tkat, och inte
minskat, jamfort med 1998.

Trafikverket konstaterar i sin miljorapport for 2010 att for att na de langsiktiga
malen racker det inte att arbeta med bullerskyddséatgarder, utan buller-
emissionerna maste minskas vid kéallan. Trafikverket framhaller att utveckling av
belaggningar som ger upphov till Iagre ljudnivaer fran vagtrafiken pagar. Nar det
galler insatser for att minska buller fran jarnvag vid kallan har ett forslag till plan
for riktade insatser tagits fram under 2010, men budgetléget gor det osannolikt
att planen kommer att genomforas i nartid**.

Buller fran flygtrafik ar en av luftfartens viktigare miljofragor, och framfér allt en
viktig del av miljoprévningen av flygplatser. Transportstyrelsen kartlade redan ar
2006 flygbuller fran Sveriges tva storsta flygplatser, Arlanda och Landvetter.
Kartlaggningen visade att inga boende i anslutning till dessa flygplatser utsatts
for flygbullernivaer éver 70 dBA™® matt som dygnsviktad medelljudniva enligt EU-
standardiserad matmetod™’.

Ocksa sjofarten ger upphov till buller. Den kommersiella sjofarten med stora
fartyg alstrar lagfrekvent buller som har lang rackvidd. Buller sprids bade ovan
vattenytan, och under, och kan darmed paverka marint liv. Aven trafiken med
fritidsbatar och vattenskotrar orsakar buller. Det finns darfor ett sarskilt delmal for
buller och andra stérningar fran battrafik, under miljokvalitetsmalet for Hav i

155 (Trafikverket, 2011b)

1% 4BA = decibel A, vilket innebar att ett ljudfilter som efterliknar manniskans horsel
anvands vid méatningen av ljudniva. Eftersom det manskliga 6rat inte uppfattar alla
frekvenser av ljud lika val, sager dBA-vardet oftast mer om vilken stérning ljudnivan ger
upphov till.

%7 (Transportstyrelsen, 2010b)
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balans och Levande kust och skargard. For att minska storningar i sarskilt
kansliga omraden, eller omraden som utpekats som vardefulla for méjligheterna
att uppleva fridfull natur har Lansstyrelserna i kustlanen haft ett sarskilt uppdrag
att identifiera omraden dar sarskild hansyn bor visas. Det finns nu totalt elva
sédana hansynsomraden, som antingen redan inréattats eller som ar under
planering. Miljomélsradet bedémer darmed att detta delmal &r uppnaétt.

Tabell 4.5. Antal atgardade bullerutsatta personer 1998-2010 med ljudniv&er mer &n 10 dBA éver
riktvardena. Kélla: (Trafikverket, 2011b).

Atgirder forde  1998- 2001- 2004- 2007 2008 2009 2010
mest 2000 2003 2006

bullerutsatta

maéanniskorna

1998-
2010

Statligvdg  Antal personer 8 403 6409 15889 2 599 300
Lewy > 65 dBA

Antal personer B B B B B 2 460 2724
inomhus Lmax
>55 dBA

Jarnvag Antal personer 8027 24503 13896 334 162 305 111
inomhus Lyax
>55 dBA

Antal personer B B B 250 32 210 458
utomhus Le, >
70 dBA

Kommunal  Antal personer 1000 5500 6300 2 500 3500 5900 2350
vag*

33 600

5200

47 350

950

27 050

*Uppféljning fran Gr 2000. Perioden 2000-2007 gdller enbart Gtgdrder genom statlig medfinansiering. F6r 2008—-2010

ingdr dven dtgdrder som enbart finansierats genom kommunen. 2009, 2 750 personer genom statlig medfinansiering,

2010, 1 450 personer genom statlig medfinansiering

96



Ett rikt vaxt- och djurliv

Miljokvalitetsmalet lyder: Den biologiska mangfalden skall bevaras och nyttjas pa
ett hallbart satt, for nuvarande och framtida generationer. Arternas livsmiljoer och
ekosystemen samt deras funktioner och processer skall varnas. Arter skall
kunna fortleva i langsiktigt livskraftiga bestand med tillracklig genetisk variation.
Manniskor skall ha tillgang till en god natur- och kulturmiljé med rik biologisk
mangfald, som grund for halsa, livskvalitet och valfard.

Miljomalsradet konstaterar i sin bedomning att miljokvalitetsmalet blir mycket
svart att na till &r 2020™°. Bedémningen &ar ocksa att varken delmalet om hejdad
forlust av biologisk mangfald, eller det om hallbart nyttjande av biologiska
resurser, kommer att nas i tid. Miljomalsradet anser dock att det &nnu kan vara
majligt att uppna delmalet om att minska andelen hotade arter fram till &r 2015,
forutsatt att ytterligare insatser gors.

Transportomradet paverkar den biologiska mangfalden p& manga olika satt. Den
infrastruktur som transportsystemet kraver medfor intrdng i natur- och kultur-
miljéer vars varden riskerar att férloras. Det kan skapa fragmentering i landskap-
en, som pa olika satt innebar att levnadsutrymmet for djur- och vaxtliv beskars,
och populationer isoleras frn varandra. Vagar och jarnvagar skapar barriarer i
naturlandskapet, som kan hindra eller paverka djurs méjligheter att rora sig. Djur
riskerar ocksa att dodas nar de anda férsoker korsa dessa barriarer. Vissa
barriareffekter ar ocksa absoluta, som till exempel vandringshinder for fisk, dar
passage over huvud taget inte ar majlig. Buller och vibrationer fran trafiken kan
ocksa stora djurlivet. Transporter kan ocksa innebara risker for att invasiva arter
sprids i miljon.

Det finns ocksa en potential for transportsystemet att bidra till en positiv
paverkan for biologisk mangfald, till exempel genom att med goda skoétsel-
metoder for vagkanter erbjuda vaxtplatser for arter som inte langre gynnas av
jordbruket.

Barriareffekter

Trafikverket har gjort uppskattningar atgardsbehovet for att forbattra
forutsattningarna for biologisk mangfald inom v&ag- och jarnvagsomradena
(Tabell 4.6). Trafikverket redovisar ocksa vilka atgarder som genomforts under
de senaste aren. Antalet atgarder under de senaste fem aren anges i Tabell 4.7.
Av tabellen framgar ocksa hur lang tid det kommer att ta att atgarda alla
identifierade behov, med den genomsnittliga atgardstakten for de senaste fem
aren. Som synes pekar den genomsnittliga atgardstakten pa att det kommer att
ta manga generationer att atgarda de behov som redan identifierats.

158 (Miljismalsradet, 2010)
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Tabell 4.6. Identifierade atgardsbehov inom vag respektive jarnvagsomradet, samt
uppskattad kostnad for att genomféra samtliga atgarder. Kalla: (Trafikverket, 2011b)

Fisk  Grod Utter Hjort Frilufts- Allér  Artrika Artrika
djur djur liv/ biol vag- stations-
mangfald kanter miljoer
(mil)

Antal 3100 255 1700 290 63 1769 400 -
atgardsbehov —
Vag
Berdknad 171 133 171 3600 >450 1968 120 -
kostnad
Vig (MSEK)
Antal 310 25 170 30 - - - 240
atgardsbehov —
Jarnvag
Berdknad 17 130 17 360 - - - 110
kostnad
Jarnvag (MSEK)

Det framgar ocksa av Trafikverkets redovisning att antalet genomférda atgarder
under &r 2010 var betydligt Iagre an bade 2009 och 2008, s& atgardstakten tycks
vara i avtagande. Sarskilt orovackande ar det darfor att Trafikverket ocksa kan
konstatera att det varje ar skapas fler nya barriarer an de antal som atgardas,
vilket innebar att denna aspekt av transportsystemets miljopaverkan ékar **°.
Manga av de barriarer som tillkommer finns utanfor det allmanna vagnatet, i form
av skogsbilvagar som anléggs for skogsnaringens behov av bortforsling av
timmer och massaved. Det géller dd i férsta hand utdikningar och felaktigt
anlagda vagtrummor som skadar livsmiljéer och skapar vandringshinder for fisk.

Tabell 4.7. Antal tgarder for framjande av biologisk méangfald &ren 2006 — 2010.

Atgirdstyp Atgirder Tid for att
2006-2010 atgdrda alla
(antal) identifierade

behov (ar)

Byggda faunapassager fér stérre daggdjur 0 Oandligt
Byggda faunapassager fér utter m fl mindre daggdjur 212 40
Byggda faunapassager for groddjur 7 182
Riktade atgarder for fisk (t ex byte av vigtrummor) 117 132

Kélla: Bearbetningar av uppgifter i Trafikverkets miljérapport fér 2010 (Trafikverket, 2011b)

En pataglig foljd av transportsystemens konflikt med naturlandskapet ar
kollisioner mellan fordon och vilt. Nationella Viltolycksradet publicerar statistik

159 (Trafikverket, 2011b)

98



dver antalet rapporterade viltolyckor, samt kollisioner med renar'®. Under ar
2010 intraffade 47 475 rapporterade viltolyckor och 1 802 olyckor med renar. Av
viltolyckorna &r det radjursolyckorna som dominerar. Under aret intraffade over
36 000 radjursolyckor, vilket innebar nastan 100 olyckor per dag, varje dag aret
om. Sarskilt allvarligt ar det nar individer av hotade eller skyddsvéarda arter
drabbas av trafikolyckor. Under &r 2010 skedde bland annat tio olyckor med

varg, 27 olyckor med lodjur samt 11 olyckor med 6rn*®*,

Viltolyckor med stérre djur innebar ocksa en stor risk for skador pa de manniskor
som &r inblandade i olyckan. Sammanlagt intraffade under féregdende ar 7 227
olyckor med &lg, 2 445 olyckor med vildsvin, 805 olyckor med dovhjort samt 9
olyckor med bjérn. Alla dessa viltslag har en tillrackligt stor kroppsvolym och vikt
for att medfora en stor risk for allvarliga personskador vid kollision med person-
bil. Det totala antalet viltolyckor har 6kat med 7 procent jamfort med ar 20009.
Okningen géller for de flesta viltslag, men antalet vildsvinsolyckor har minskar
kraftigt sedan foregaende ar.

Barlastvatten

Spridning av invasiva arter och andra oénskade organismer via fartygens
barlastvatten anses vara ett av de allvarligaste hoten mot den biologiska
mangfalden i Ostersjén. Med invasiva arter menas arter som hotar den
biologiska mangfalden, manniskors halsa eller ekonomiska varden, till exempel
genom forméaga att snabbt etablera sig i en ny miljo, och konkurrera ut befintliga
arter. Sverige anslot sig till den internationella barlastkonventionen &r 2009.
Hosten 2010 hade 27 lander anslutit sig, men det kréavs 30 anslutna lander som
tillsammans ska ha minst 35 procent av varldshandelstonnaget i sina registerfor
att konventionen ska trada i kraft. Fram till dess géller frivilliga riktlinjer for
barlastvattenhanteringen'®.

Ovriga nationella miljokvalitetsmal

Transportsektorn har inverkan pd manga av de aterstdende miljokvalitetsmalen
ocksa. For dessa miljokvalitetsmal bedomer Trafikanalys att insatser inom andra
omraden har storre betydelse &n insatser inom transportsektorn.

Bland de mal som &nda kan fortjana att namnas finns Giftfri miljo dar tva av
delmalen handlar om atgéarder for att sanera fororenade markomraden. Gamla
platser for impregnering av jarnvagsslipers hor till sddana omraden som kan
behova saneringsatgarder. Jarvagsslipers impregneras idag med kreosot, men
tidigare ocksa med arsenik, och Trafikverket ansvarar for att inventera och
atgarda s&dana omraden®®. For bekampning av ogras pa banvallar och ban-
gardar anvander Trafikverket arligen cirka 1 000 kg av bekampningsmedlet
RoundUp, vilket motsvarar 0,2 procent av den totala anvandningen av detta
bekampningsmedel i Sverige'®. Anvandningen av RoundUp har betydelse ocksa
for miljokvalitetsmalet Grundvatten av god kvalitet, eftersom det visat sig att spar
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Antal oljespill

av den aktiva substansen glyfosat numera aterfinns i grundvattnet pa manga
platser dar medlet anvéants, bade i Sverige och i andra lander.

Anvandningen av vagsalt for halkbekampning kan ocksa paverka grund- och
ytvatten vid ogynnsamma forhallanden. Trafikverket arbetar fortldpande med att
utveckla metoder for att minska behovet av vagsalt, och for att férhindra sprid-
ningen till vattendrag.

Utslapp av olja och oljeférorenat vatten &r ett betydande miljéproblem som
paverkar maluppfyllelsen for saval Giftfri miljo, som fér Hav i balans och levande
kust och skargard. Under de senaste aren har lagstiftningen skarpts pa detta
omrade. Inom ramen for Ostersjosamarbetet har ocksa évervakningen av
efterlevnaden forbattrats. Antalet upptéckta oljespill inom Ostersjéregionen har
minskat under en rad ar, och gjorde s& dven under 2009 som &r det senaste aret
som rapporterats. Under 2009 upptéacktes 178 oljespill, vilket kan jamféras med
210 spill under 2008. Det motsvarar en minskning med drygt 15 procent, och &r
det lagsta antal oljespill som observerats sedan flygspaningen inleddes (Figur
4.14).

Ocksa anvandningen av giftiga batbottenfarger for att forhindra pavaxt pa skrov
bidrar till negativ paverkan pa miljokvalitetsmalen Giftfri miljo och Hav i balans
och levande kust och skargard. Mekanisk rengoring med borstar, och nétnings-
bestandig farg ar ett miljovanligare alternativ.
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Figur 4.14: Antal upptéackta fall av oljeutslapp i Ostersjbomradet 1988—2009, samt antal
flygspaningstimmar under samma period. Kélla: Bearbetning av (HELCOM, 2010).
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